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BERLIN DEN 1. FEBRUAR 1054 - 3. JAHRGANG

Von der 3. Konferenz der Deutschen Reichshahn

Vom 15. bis 17.Januar 1954 fand in der KongreBhalle
in Leipzig die 3.Konferenz der Deutschen Reichsbahn
statt. Die Beschliisse, die dort gefat wurden, haben
das Ziel, im Jahr der groBen Initiative unter anderem
die Wagenumlaufzeit auf drei Tage zu senken und die
Beférderung im Berufs- und Reiseverkehr piinktlicher
und bequemer zu gestalten. Ein Schwerpunkt ist die
Einfithrung des Dispatchersystems. Weitere Aufgaben
sind Diskussionen mit den Werktétigen bei der Vor-
bereitung der Fahrpldne und die piinktliche Durch-
fithrung aller Sonder-Transportaufgaben, wie das
Deutschlandtreffen, die Leipziger Messe und der Ferien-
verkehr fiir die Werktitigen. Die Gesundung des
Lokomotiv- und Wagenparks ist im Jahr 1954 zu be-
enden. Neue Bauten zur Erhthung der DurchlaB-
fihigkeiten sind zu errichten. Die Unterhaltung und
Erneuerung des Oberbaues hat so zu erfolgen, daB bis
zum 15. September 1954 alle Hauptstrecken frei von
jeglicher Bauarbeit sind.

Ausfiihrliche Berichte und die Beschliisse der Konfe-
renz werden in der Wochenzeitung der deutschen
Eisenbahner ,Fahrt frei*, Nummer 3/54, vertffentlicht.

Eine interessante Ausstellung zeigte Neuheiten der
Deutschen Reichsbahn, von denen ein grofier Teil Be-
deutung fiir unsere Modelleisenbahner hat. So wurde
unter anderem eine Streckendispatcher-Fernsprech-
anlage gezeigt, die es nach dem Wechselsprechprinzip
mit Freisprecher ermoglicht, schnelle Sprechverbin-
dungen zwischen dem Streckendispatcher und den ihm
unterstellten Betriebsstellen herbeizufiihren. Weiterhin
war eine Neukonstruktion eines Reisezugwagens mit
Mitteleinstieg bei einer Linge von 23200 mm {iber
Puffer zu sehen. Auch zwei neue Lokomotivgattungen,
eine Hauptbahn-Tenderlokomotive fir gemischien
Dienst und eine leichte Nebenbahn-Tenderlok, werden
bestimmt Anklang bei den Modellbauern finden. In
den niichsten Ausgaben werden wir ausfiihrliche Be-
richte von Einzelheiten der Ausstellung bringen.

Ein Hohepunkt am zweiten Konferenztag war das Ein-
treffen einer Delegation der Arbeitsgemeinschaft Junge
Eisenbahner von der Pioniereisenbahn Leipzig. Ein
Junger Pionier iibergab dem Minister eine Mappe mit
Verpiflichtungen und verlas folgende GruBadresse:
,Liebe Konferenzteilnehmer! Im Namen aller Pioniere
der Pioniereisenbahn Leipzig griilBen wir die. Teil-
nehmer der im Jahr der groBen Initiative stattfinden-
den 3. Reichsbahnkonferenz.

Wir wiinschen Euch zu dieser Konfergnz einen vollen
Erfolg und hoffen, daB Ihr weiterhin alle Krifte ein-
setzen werdet, um den neuen Kurs unserer Regierung
zu verwirklichen. y

Wir fordern mit Euch, daB zur Viermichtekonferenz
in Berlin die deutsche Frage eingehend und zufrieden-
stellend unter Teilnahme von Vertretern aus Ost- und
Westdeutschland behandelt wird.

Wir méchten nicht versdumen, dem Ministerium fiir
Eisenbahnwesen unseren Dank fiir die unbiirokratische
Hilfe, die uns im vergangenen Jahr nach dem Ab-
schluB der 2.Reichsbahnkonferenz zuteil wurde, aus-
zusprechen, Besonderer Dank gilt hierbei unserem
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»Wir versprechen Euch, gute Eisenbahner zu werden®,

s0 hieB es in der GruBadresse, die eine Delegation von

der Pioniereisenbahn Leipzig den Teilnehmern der

3. Konferenz der Deutschen Reichsbahn iiberbrachte
(Foto: GlaB, Berlin)

Minister Chwalek. Durch seine personliche Unter-
stiitzung war es moglich, uns eine zusétzliche Ver-
pflegung zu geben sowie nach dem Grundsatz ,Lerne
Deine Heimat kennen und lieben‘ eine Fahrt nach
Dresden und in die schone Sichsische Schweiz durch-
zufiihren.

Bei der vorjdhrigen Konferenz baten wir Euch um
Mithilfe bei der Beschaffung von Kesselblech fiir
unsere Lok, Durch Eure Mithilfe war es moglich, den
Betrieb mit nur geringer Verzigerung aufzunehmen.
In diesem Jahr stehen wir vor neuen Schwierigkeiten
bei der Beschaffung von Achsen fiir unsere vier Wagen.
Wir bitten Euch deshalb, uns und das dafiir verant-
wortliche Bahnbetriebswagenwerk Leipzig-Wahren zu
unterstiitzen.

Wir wissen, daB Ihr uns helfen werdet und ver-
sprechen Euch gleichzeitig, gule Eisenbahner zu werden.
Fiir Frieden und Vélkerfreundschaft! Seid bereit!*

In der anschlieBenden Diskussion verpflichtete sich der
Leiter der Hauptverwaltung Reichsbahnausbesserungs-
werke, Kollege LéBner, dafiir Sorge zu tragen, daB die
Jungen Pioniere ihre Achsen schnellstens bekommen.
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Unterricht in neuer Form
Bernard van Laak

Unsere Pidagogen und mit ihnen alle fortschrittlich
denkenden Menschen der Deutschen Demokratischen
Republik vertreten den Standpunkt, daf fiir die Aus-
bildung unserer Lehrlinge, die Werktédtigen von morgen,
das Beste gerade gut genug ist. Dall dieser Grundsatz
richtig ist, wird kein Mensch bestreiten wollen; daf3 er
aber auch an allen Ausbildungsstitten immer besser
verwirklicht wird, muB jedem einzelnen immer wieder
vor Augen gefiihrt werden. Denn diese Tatsache be-
weist eindeutig, in welcher Weise in der Deutschen
Demokratischen Republik fiir unsere jungen Menschen,
fiir ihre Zukunft und somit fiir die Zukunft unseres
Volkes gesorgt wird. ;

War der Eisenbahnmodellbau vor noch gar nicht langer
Zeit das Steckenpferd einzelner und wurde von vielen
mit spottischen Bemerkungen als Spielerei apbgetan, so
nimmt er heute im Rahmen der kulturellen Massen-
arbeit und der aufBerschulischen polytechnischen Bil-
dung der Jungen Pioniere und Schiiler eine bedeutende
Stellung ein.

Der pédagogische Wert einer Modelleisenbahnanlage
als Unterrichtshilfsmittel wird von immer weiteren
Kreisen erkannt und diese Erkenntnis in den Dienst der
Sache gestellt. Durch stidndig in den Modellbau ein-
flieBende technische Verbesserungen werden solche An-
lagen immer vielféltiger gestaltet und dem jeweiligen
Ausbildungsziel angepalt.

Wird eine Anlage gebaut, die bei unserer Jugend das
Interesse und die Liebe zur Eisenbahn wecken und
ihnen einen Einblick in die vielen, groflen Wissens-
gebiete unserer Reichsbahn geben soll, so mul sie natiir-
lich unter Gesichtspunkten entstehen, die dem Auf-

Bild 1 Die Stellwerke fiir die beiden
Bahnhofsbereiche. Die Kennzeich-
nung der Hebel fiir Signale und
Weichen wurde hier mnicht vorge-
nommen, sondern es wurde iiber
jedem Hebel ein rotes bzw. blaues
(Signale rot und Weichen blau)
Schauzeichen mit dem jeweiligen
Buchstaben oder der Ziffer ange-
bracht. (Signale, grofie Druckbuch-
staben; Weichen, arabische Ziffern)
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fassungsvermogen der Jungen und Madel der jewei-
ligen Alfersgruppe Rechnung tragen.

Sie wird infolgedessen ganz anders gestaltet sein, als
die in diesem Aufsatz beschriebene Anlage. An diesem
Objekt sollen junge Nachwuchseisenbahner aus ver-
schiedenen Dienstzweigen wihrend des Unterrichts
einen regelrechten Betriebsdienst versehen.

Der Entwurf zu dieser Modellbahnanlage stammt von
den Kollegen Walter und Wilke vom Reichsbahn-
amt Pasewalk, in dessen Betriebsberufsschule sie auch
in Betrieb genommen wurde.

Auf eine Landschaftsgestaltung wurde bewuBt wer-
zichtet, um die Ubersichtlichkeit der 7,5 X 2,5 m groBen
griinen Fliache in keiner Weise einzuschrinken und
keine Ansatzpunkte zu irgendwelchen Ablenkungen
wiahrend des Unterrichts zu bieten.

Zu den beiden vorhandenen Bahnhdfen gehort je ein
Kraftstellwerk mit 19 bzw. 16 Hebeln, das die fiir den
gesamten Bahnhofsbereich notwendige Signal- und
Weichenabhidngigkeit, angepaBt an die betriebstech-
nischen Vorschriften der Reichsbahn, enthilt. Die Ver-
riegelung der Weichen und Signalhebel geschieht auf
elektro-magnetischem Wege. AuBer zwei Haltepunkten
ist eine Anschlufistelle eingebaut worden, deren
Weichenbereich mit verschlieBbarer Gleissperre, eben-
falls vorschriftsméBig mit Schllisselabhingigkeit, ver-
sehen ist.

Ein Teil der Anlage ist als zweigleisige und ein anderer
Teil als eingleisige Strecke ausgebildet.

Rangiergleise auf jedem Bahnhof, Entkupplungsstellen,
Wasserkrdne und eine Gliterabfertigung vervollstan-
digen die Anlage, so daB alle in Frage kommenden

Bild 2 Erste Uberpriifung der auf-
gestellten Anlage in Pasewalk durch
die Kollegen Walter (vierter von
rechts) und Wilke (erster wvon
rechts). Die Stellwerkspulte sind
vorerst provisorisch angeschlossen.
Sie konnen bis zu 6 m von der An-
lage entfernt aufgebaut werden
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Bild 3 Die Anlage ist fertig zur
Ubergabe an die Ee‘utsche Reichs-

bahn
Hier ist die klare Aufgliederung
beider Bahnhdife sowie der ge-
samten Gleisanlage deutlich er-
kennbar

schulischen Unterweisungen wéhrend des Unterrichts
gleich mit ihren praktischen Auswirkungen demon-
striert werden konnen.

Zur Verfiigung stehen neben Giiter- und Reisezugwagen
in ausreichender Anzahl vier C-Lokomotiven, wvon
denen jeweils zwei unabhiingig voneinander zu gleicher
Zeit fahren konnen. An allen 4 Tischecken befinden sich
AnschluBbuchsen fiir die Trafos der Fahrregler. Die
Lokfithrer kdnnen also mit ihren Fahrreglern den
Standort wechseln.

Ein Haupttrafo mit zwei Sekundarwicklungen liefert
25 V, BA bzw. 18 V, 10 A. Er versorgt die gesamte Be-
leuchtung sowie Weichen- und Signalbetéitigung der
Anlage. Jedes Signal nimmt 0,25 A auf. Die Weichen
sind mit je zwei Spulen fiir Momentstrom ausgeriistet
und nehmen 0,8 A auf.

Da fiir diesen Zweck der Mafistab 1 :45 am glnstigsten
erschien, wurde die gesamte Anlage in der Baugrdfie 0
von der Firma Zeuke und Wegwerth, Berlin-Képenick,
ausgefithrt und ist auch mit handelsiiblichem Zeuke-
Material ausgeriistet. Ausnahmen hiervon bilden die
Stellwerke, Haupt- und Vorsignale, Gleissperren usw.,
die von dem gleichen Hersteller besonders angefertigt
wurden.

Alle flir eine gute Ausbildung der Nachwuchskrifte
wichtigen und unerlédBlichen Bedingungen sind an
diesem Objekt erfiillt, wenn auch zugunsten des tech-
nischen Ablaufes und einer strapazierfdhigen Aus-
fiilhrung auf einige Einzelheiten verzichtet wurde. So
hat man z. B, fiir den Zweizugbetrieb mit Gleichstrom
das Mehrleitersystem mit mittlerer Stromschiene vor-

gezogen. Die Bahnsteige sind nur in einfacher Form
dargestellt und auch das rollende Material ist nur so-
weit vorbildgetreu ausgebildet, wie es zum Erkennen
der einzelnen Wagen- und Loktypen notwendig ist.
Seitens der Deutschen Reichsbahn soll diese Anlage
durch Arbeitsgemeinschaften fiir den Modelleisenbahn-
bau im Laufe der ndchsten Zeit noch weiter vervoll-
kommnet werden, so daB dann auch eine Verstédndigung
der Bahnhife untereinander durch Fernsprecher und
Morseapparate moglich sein wird.

Mit diesem Unterrichtshilfsmittel werden bei der Qualifi-
zierung unseres Nachwuchses sehr gute Erfolge erzielt
werden, und es ist auch damit wiederum ein Beitrag
zur Erfiilllung des Fiinfjahrplans geleistet worden.

Gut geschulter Nachwuchs wird eine hohere Arbeits-
produktivitit erzielen konnen, und hohere Leistungen
jedes einzelnen Werktétigen ergeben fiir die Gesamtheit
des Volkes einen besseren Lebensstandard.

Anmerkung der Redaktion

Die Erbauer der Anlage haben im Bahnhof A — Aus-
fahrt nach der eingleisigen Strecke — und im Bahnhof B
— Ausfahrt nach der zweigleisigen Strecke — fiir den
dufieren Ring Ausfahrsignale vorgesehen. Da in der
Regel Ausfahrten vom Bahnhof B aus auf dem linken
Gleis der zweigleisigen Strecke nicht stattfinden, wurde
das Signal B weggelassen. Demzufolge kommen im
Bahnhof A auch keine Ziige auf dem dufieren Ring an,
um nach B weiterzufahren. Infolgedessen wurde auch im
Bahnhof A das von den Erbauern aufgestellte Signal B
nicht eingezeichnet.

3 e P
le- H Bohnhof A ] /
\ﬁ\\@\\@\ OS5
)
e )
1
/—; Hp
P ] Gt 5
[P — Y5 £ ey RO Rompe
Bahnhof 8 =1 7 Emn
2 |

Bild 4 Gl;zisplan der Anlage Pasewalk
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Entwurf eines Rahmenplanes
fir die Arbeitsgemeinschaften Junge Eisenbahner

Ausgearbeitet von Hans Kohler, Lehrmittelstelle der Deutschen Reichsbahn und Horst Richter,
Instrukteur fiir Modellbahnwesen im Pionierpark ,Ernst Thilmann®

(Fortsetzung und Schlufi)

III. Quartal

1. Im III. Quartal wird auf der fertiggestellten Spur-
rillenbahn der Betriebsdienst nach den Vorschriften
der Deutschen Reichsbahn durchgefiihrt.

Anmerkung: An der Arbeit im II1. Quartal werden sich
jetzt auch diejenigen Arbeitsgemeinschaften beteiligen,
die die Spurrillenbann nicht aufgebaut haben. Die Ar-
beiten konnen auch auf gut angelegten Modelleisen-
bahnanlagen in Baugrée HO, S, 0 oder 1 durchgefiihrt
werden.

Allgemeines: Da hier nur Ausziige aus den wichtigsten
Vorschriften der Deutschen Reichsbahn angefiihrt
werden konnen, ist es angebracht, wenn sich der Ar-
beitsgemeinschaftsleiter mit einer zustindigen Reichs-
bahndienststelle (Patenschafts- oder Freundschaftsver-
trag) in Verbindung setzt. Dadurch wird es ihm maéglich
sein, die drei fiir den Betriebsdienst wichtigsten Reichs-
bahnvorschriften

a) Eisenbahnbau- und Betriebsordnung,

b) Eisenbahnsignalordnung (Signalbuch),

¢) Fahrdienstvorschriften
sowie die fiir den Betrieb auf der Spurrillenbahn er-
forderlichen Vordrucke zu erhalten.
Den Teilnehmern wird zunichst an Hand des Fach-
buches ,Einfilhrung in den Betriebsdienst® wvon
G. Friedrichs der Begriff ,Betriebsdienst erklart. Es
wird ein Uberblick {iber den Rangierbetrieb, die Zug-
bildung, Zugférderung und speziell {iber den Trieb-
wagenverkehr gegeben. Besonders ist auf Unregel-
méBigkeiten im Betriebsdienst hinzuweisen:

a) wie UnregelméaBigkeiten entstehen,
b) wie UnregelméiBigkeiten schnellstens beseitigt
werden konnen.

Der letzten Aufgabe sind mindestens 6 Unterrichts-
stunden zu widmen (Unregelmifigkeiten kleinerer Art:
Zugverspidtungen durch verspifete Lokgestellung, ver-
spdletes Zusammenstellen der Ziige, langes Besetzt-
halten wvon Gleisen, Einlegen eines Sonderzuges,
schlechte Wahl des Zugkreuzungsbahnhofes usw.; Un-
regelméBigkeiten groBerer Art: Briicken- und Gleis-
schiden, Zugentgleisungen, Abreifen und Stehen-
bleiben eines Zugteiles auf freier Strecke, Auffahren
eines Zuges auf einén anderen — a) auf freier Strecke,
b) im Bahnhof usw.).

Fahrplankunde:

Zuerst werden von den Arbeitsgemeinschaftsleitern
Zeitfolgepldne aufgestellt (siehe unten). Dann lernen die
Teilnehmer die bei der Deutschen Reichsbahn iiblichen
Fahrpldne kennen. Als Anleitung dient das Heft 4/53
der Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner* oder das Fach-
buch ,,Das Fahrplanwesen” von G. Friedrichs. An Hand
einer Uhr, bei der der groBe Zeiger als kleiner Zeiger
gilt, wird die Modellfahrzeit festgelegt. Das geschieht,
indem ein Zug von einem Bahnhof zum anderen ge-
schoben wird (nicht schnell). Hat seine Fahrzeit eine
Minute gedauert (nach Normalzeit), so sind es 12 Minu-
ten Modellzeit: Wenn der groBle Zeiger von einer Ziffer
zur nichsten geriickt ist (z. B. von 6 auf 7), so ist das
nach Modellzeit eine volle Stunde.

Die Teilnehmer des Lehrganges legen jetzt in einer
Fahrzeitentafel, getrennt fiir Reise- und Giiterziige,
fiir jede Strecke, von Bahnhof zu Bahnhof, die Modell-
fahrzeiten fest. Danach stellen sie einen Fahrplan fiir
alle Ziige auf und passen die Aufenthaltszeiten dem
ortlichen Verkehr an. Diese richten sich nach der An-
zahl der Reisenden, nach Stadt- oder Landbezirken.
AuBerdem sind Reiseziige als Arbeiterziige (friih,
abends und sonnabends mittags) einzulegen.

Zeitfolgeplan
fiir die Anlage nach Bild 18

Blatt-Nr.: (Heft Nr. 1/34, 5. 11) Aufgestellt:
1 Kohler 15./7, 1953
Giltig ab 1. September 1953 “(Name und Datum)
|E v 0.6
5 o
Zuggattung Abfahrt vom Bahnhof = {iber R —
8 Siciar _ E Bahnhoi | 1a¢h | © &_g Besonderheiten:
‘ a|'B|D|E| B = |8
1 g | & 4 5 6 8 9 | 10 11
N 8003 e fgpp | = |~ | @ E | 1 E | kehrt als N 8002 suriick
N 9401 Bl Nl I = 1 N R e E | 3 E kehrt als 9400 zuriick
N 8002 — = — | 230 2 B 2 B Lok zum Bw
N 9400 TR D | 1 D
Tp 4200 [ 305 | — — | — | 2 |4bsw C| E | 2 B
Tp 4200 [ — | = | — |322] 2 B |1 B féhrt als Tp 4201 nach
: A iiber C weiter
Tp 4201 P o= 3.59 —_ — 1 Abzw C A Is A in 5s abstellen
P 4202 | 450 | — == e 2s | Abz2w C| B 2 B | fihit als 4203 weiter
P 4303 | =="5 &l — — 2 E 1 A Zug muf 12 Min. auf 9403
| [ warten, wenn dieser Verspitung
P 9403 - — |12 | — | 2 E 3 E hat
| Lsw
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Beim Rangierbetrieb ist folgendes zu beachten:

Unter Rangierbetrieb versteht man das Bewegen von
Lokomotiven, einzelnen Wagen, Wagengruppen oder
ganzen Ziigen. In Bahnhdfen unterscheidet man Haupt-
gleise, durchgehende Hauptgleise oder Nebengleise.
Hauptgleise diirfen nur mit Zustimmung des Fahr-
dienstleiters fiir den Rangierbetrieb, insbesondere
zum Abstellen von Fahrzeugen, benutzt werden. Sie
sind so rechtzeitig zu rdumen, daB der Zugverkehr
nicht nachteilig beeinfluft wird. Das Rangieren auf
dem Einfahrgleis ist {iber die Rangierhaltetafel hin-
aus oder, wo .keine vorhanden ist, {iber die Ein-
fahrweiche hinaus verboten. In Ausnahmefillen ist
dies zuldssig, nach Einholen der schriftlichen Er-
laubnis des Fahrdienstleiters (Befehl Ad). Diesen Be-
fehl darf der Fahrdienstleiter nur nach Zustimmung
der -benachbarten Zugfolgestelle (Bahnhof, Blockstelle,
Abzweigstelle u. dgl.) ausstellen. Auf Bahnhdifen zwei-
gleisiger Strecken ist, wenn kein Ausziehgleis benutzt
werden kann, auf dem Ausfahrgleis auszuziehen. Ein
Hauptgleis muB von Rangierabteilungen und Fahr-
zeugen gerdumt sein, bevor die Erlaubnis zur Ein- oder
Ausfahrt eines Zuges erteilt wird. Solange das Signal
zur Einfahrt oder Ausfahrt eines Zuges fiir ein Gleis
auf Fahrt steht, darf dieses zum Rangieren nicht be-

nutzt werden. Das Auffahren einer Weiche ist verboten.

Fahrzeuge diirfen bei Weichen nicht iiber das Grenz-
zeichen hinaus aufgestellt werden. DaBl zum Erlernen
eines richtigen Rangierbetriebes nur die Triebfahr-
zeuge, nicht etwa einzelne Wagen, Wagengruppen oder
Ziige ohne Lok bewegt werden diirfen (solange sie sich
nicht im Gefille des Ablaufberges und des anschlieBen-
den Gleisabschnittes befinden), muBl zur Selbstver-
stindlichkeit werden.

Bei der Zugbildung ist folgendes zu beachten:

Bei der Zusammenstellung eines Zuges diirfen nur
Wagen in diesen eingereiht werden, die zur Beftrde-
rung in dem betreffenden Zug zugelassen sind (Giiter-
wagen in Reiseziigen u. 4). Es darf die zuldssige
Achsenzahl nicht {iberschritten werden. Bei Giiter-
ziigen sind schwerbeladene Wagen vorn, leichtbeladene
oder leere Wagen hinten im Zuge einzustellen. Schemel-
wagen, die durch Steifkupplung oder durch die Ladung
selbst verbunden sind, miissen am Schlufl des Zuges
laufen. Ihnen darf in der Regel nur noch ein Brems-
wagen folgen. Wenn Schemelwagen in Reiseziige einge-
stellt werden sollen (beispielsweise auf Nebenbahnen),
muB darauf geachtet werden, daB diese nicht unmittel-
bar vor oder hinter den mit Personen besetzten Wagen
laufen. Leerfahrende Trieb- oder Beiwagen diirfen nur
am Schluf eines Zuges mitgefithrt werden. Zwischen
Wagen mit leicht feuerfangender Ladung (Kesselwagen,
mit Heu oder Stroh beladene O-Wagen usw.) und der
Lokomotive sollen mindestens 10 andere Wagen als
Schutzwagen eingestellt werden. Bei Reiseziigen soll
der Postwagen moglichst nicht unmittelbar hinter der
Zuglok laufen. Ferner sind Reiseziige aus gleichartigen
Wagen zusammenzusetzen. Der Packwagen eines Zuges
soll nach Méglichkeit direkt hinter der Lok mitgefiihrt
werden. Beriihrt der Zug unterwegs Kopfbahnhofe, so
ist der Packwagen so einzustellen, daB er auf der lang-
sten vom Zug zuriickzulegenden Strecke an der Spitze
des Zuges lduft. Bei Giiterwagen, die in schnellfahren-
den Reiseziigen beférdert werden sollen, ist es gerade
umgekehrt. Kurswagen sind in Reiseziige entspre-
chend der &rtlichen Einrichtungen. der Wechselbahn-
hofe einzustellen. Eine héchstzulédssige Achsenzahl, ge-
trennt fiir Reise- und Giiterziige, ist der Anlage ent-
sprechend jeweils besonders festzulegen.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1954

Bei der Zugférderung muf folgendes beachtet werden:
Der Zugfithrer hat das Ausfiillen der Wagenzettel und
des Fahrtberichtes, das aus der Art der Vordrucke er-
sichtlich ist, so zeitig vorzubereiten, daf die Abfahrt
des Zuges dadurch nicht verzigert wird. Ein Zug darf
nicht ohne Auftrag des zustindigen Verantwortlichen
abfahren (Abfahrauftrag durch Befehlsstab, durch
Zeichen des Zugfiihrers auf Betriebsstellen, wo keine
Aufsicht vorhanden ist, in Ausnahmefillen durch
Ziehen des Ausfahrsignales). Ist das Ausfahrsignal ge-
stort, darf die Abfahrt nur auf Grund des schriftlichen
Befehles Ab erfolgen. Der Zugfiihrer darf einen Abfahr-
auftrag nicht weitergeben und der Lokfiihrer ihn nicht
ausfithren, wenn die Stellung eines von ihnen erkenn-
baren Signales dem Abfahrauftrag widerspricht (wenn
beispielsweise ein benachbartes Hauptsignal ebenfalls
oFahrt frei* zeigt — ,,Feindliche Ausfahrt“!). Auf zwei-
gleisigen Bahnen darf ein Gleis nur dann gegen die
gewbhnliche Richtung (rechts) befahren werden, wenn
der schriftliche Befehl B dazu gegeben wird.

Bei planmiBigem Halt soll der Zug mit der Zugspitze
an der durch H-Tafel gekennzeichneten Stelle halten
(beachtet den Unterschied der Kennzeichen K 8a und
K 8b). Ein Zug darf héchstens zwei Lokomotiven an
der Spitze fiihren. Eine Lok darf auch diesen Ziigen
noch als Schiebelok beigegeben werden. Bei der Ab-
fahrt sowie auf stark steigenden Bahnstrecken diirfen
alle Ziige mit Lokomotiven oder Triebwagen an der
Spitze nachgeschoben werden, mit Ausnahme solcher,
die Schemelwagen oder ,kalte Triebwagen” am Schlull
mitfithren. Bei der Zugfbrderung ist ferner darauf zu
achten, daf3 der letzte Wagen ein Bremswagen (Wagen
mit Bremserhaus oder Bremsbiihne) ist — Zugbildung.

Das Zugmeldeverfahren:

Das Anbieten und Annehmen von Ziigen wird in der
Regel nur auf eingleisigen Strecken von Zugmelde- zu
Zugmeldestelle durchgefithrt. Auf die Frage ,,wird Zug
(beispielsweise) 8305 angenommen? folgt von der
Gegenstelle die Antwort ,Zug 8305 ja“, oder ,nein,
warten!*, Ist der Grund der Ablehnung entfallen, mel-
det die angerufene Stelle ,jetzt Zug 8305 ja“.
Zuriickgemeldet werden die Ziige von Zugfolge- zu
Zugfolgestelle in der Form ,Zug 8305 hier". Die Riick-
meldung bestitigt, daB die Zugfahrt ordnungsgemil
verlaufen und der vom Zug verlassene Gleisabschnitt
frei ist. Ist ein Zug ohne Schiuf eingefahren, so darf
er nicht zurlickgemeldet werden. In diesem Falle sind
die benachbarten Betriebsstellen durch den Unfallruf
Betriebsgefahr, haltet Ziige zuriick!" zu warnen. Dies
gilt besonders auch fiir die Gegenrichtung bei zwei-
gleisigen Strecken, da méglicherweise eine Zugentglei-
sung vorliegen kann, die das zweite Gleis unbefahrbar
macht.

Abgemeldet werden Ziige auf ein- und zweigleisigen
Strecken in der Form ,,Zug 8305 ab 28" oder ,Zug 8305
ab 0* o.dgl. Die Zeit der Abmeldung wird hierbei stets
nur in Minuten angegeben (0, 28, 32 u.dgl). Es ist die
Ab- oder Durchfahrizeit, auf griferen Bahnhtfen der
Zeitpunkt der Vorbeifahrt der Lok des betreffenden
Zuges am Befehlsstellwerk.

2. Der Arbeitsgemeinschaftsleiter bestimmt nunmehr
je einen Teilnehmer als Zugleiter, Fahrdienstleiter,
Lokdienstleiter, Zugfiihrer, Lokfiihrer, Rangierleiter,
Weichenwirter, Rangierer. Jedem wird seine Arbeits-
rate zugeteilt. Jetzt kann mit dem Fahrbetrieb begon-
nen werden.

Vom Arbeitsgemeinschaftsleiter wird u. a. ein Zug-
ungliick, ein Gleisschaden o. dgl. demonstriert. Der
Zugleiter mufl dann in Zusammenarbeit mit den ande-
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ren Verantwortlichen versuchen, den Zugverkehr nach
Moglichkeit reibungslos weiterzufithren. Hierbei miis-
sen mitunter Falschfihrten (auf zweigleisiger Strecke
wird links gefahren) durchgefiihrt oder es muf3 Pendel-
verkehr eingerichtet werden.

Bei besonders starkem Reiseverkehr miissen Sonder-
ziige eingelegt werden. Auch Sonder-Giiterziige (Be-
darfsgiiterziige) sind einzulegen, z. B. wenn ein Werk
grofle Mengen Maschinenteile oder sonstige Giiter zu
transportieren hat. Der Arbeitsgemeinschaftsleiter muBl
die Teilnehmer zum Einlegen von Sonderziigen veran-
lassen und darauf achten, da diese nach Moiglichkeit
in grofen Zugpausen verkehren. Zu den Sonderziigen
rechnen auch Schwerlastziige. Schwerlastziige sind
solche Giiterziige, die mindestens 10 Prozent mehr Last
befordern als planmiBig vorgeschrieben ist.

Die Teilnehmer miissen in diesem Zusammenhang Be-
fehle ausschreiben:

Befehl A — bei Signalstérungen o. &,

Befehl B — wenn das falsche Gleis befahren werden
mul} oder bei Sperrfahrten und

den Vorsichtsbefehl — wenn Baustellen oder in Bahn-
hofen besetzte Gleise befahren werden miissen, usw.
Ferner werden Zugmeldebiicher, Fahrtberichte und
Wagenzettiel geflihrt.

Als Anleitung zum Unterricht im III. Quartal sind fol-
gende Biicher zu empfehlen:

1. ,,Einfiihrung in den Betriebsdienst” v. G. Friédrichs,
2. ,,Bilden der Ziige" Heff 1 bis 3 v. Albrecht,
3. ,Das Fahrplanwesen® v. G. Friedrichs.

Fiir den Arbeitsgemeinschaftsleiter:

Die Teilnehmer miissen nach AbschluB des IIL. Quartals
in folgendem unterrichtet sein:

1. In der Ausiibung des Dienstes als Zugleiter:
Leitung und Uberwachung des gesamten Betriebs-
dienstes auf der Anlage.

2. In der Ausiibung des Dienstes als Fahrdienstleiter:
Leitung und Uberwachung des gesamten Betriebs-
dienstes in einem zugeteilten Bahnhofsbereich,
Ausfertigung der schriftlichen Befehle, Fiithrung
der Zugmeldebiicher, Ausiibung des Zugmeldever-
fahrens, Bedienen der Signale.

3. In der Ausiibung des Dienstes als Lokdienstleiter:
Verteilung und Einsatz der Lokomotiven eines Bw.

4. In der Ausiibung des Dienstes als Zugfithrer:
Durchfithrung der Zugforderung, Aufstellen des
Fahrtberichtes, Ausfertigung des Wagenzettels, un-
bedingte Beachtung der Signale und Kennzeichen.

5. In der Ausiibung des Dienstes als Lokfiihrer:
Unbedingte Beachtung der Signale und Kenn-
zeichen; wenn moglich, Fithrung des Lokdienst-
zettels und des Leistungsbuches.

6. In der Ausiibung des Dienstes als Rangierleiter:
Uberwachung und Leitung des Rangierbetriebes:
Aufstellen des Rangierzettels, Beherrschung der
Zugbildung.

7. In der Ausiibung des Dienstes als Weichenwirter:
Einstellen der FahrstraBen, Bedienen der Signale
nach Anweisung des Fahrdienstleiters.

8. In der Auslibung des Dienstes als Rangierer:
Unterstiitzung des Rangierleiters.

9. In der Ausilibung des Dienstes als Aufsicht:
Erteilung von Abfahrtsauftrigen nach Anweisung
des Fahrdienstleiters.

IV. Quartal

1. Im IV. Quartal wird bei den Arbeitsgemeinschaften,
die Raum fiir eine gréfere Modelleisenbahn (gréBer als
die Rillenbahn) zur Verfiigung haben, der Bau einer
Modelleisenbahn in BaugroBe HO, S, 0 oder I wvor-
bereitet.
Zunichst werden die Vor- und Nachteile der einzelnen
Baugriéfien durchgesprochen: L
HO = grofie Raumeinsparung, geringer Materialauf-
wand, jedoch grifite Genauigkeit beim Bau von
kleinen Teilen an Lok oder Wagen, an Signalen
und Zubehorieilen,

S = noch raumsparend, jedoch hierzu keine Teil-
fertigung der volkseigenen Industrie,

0 = nur fiir groBe Rédumlichkeiten, grébere Aus-
arbeitung der Einzelteile moglich,

1 = am besten fiir Riesenanlagen oder Gartenbahnen
geeignet. Industriell werden fiir diese Baugrofie
keine Teile neu hergestellt.

Wenn Einstimmigkeit iiber die*Baugrifie herrscht, wird
die Anlagengriéfie (nach verfiigharem Raum) festgelegt
und in Zusammenarbeit aller Teilnehmer ein Gleis-
plan ausgearbeitet. Ferner werden von den Teilnehmern
die Zahl der Fahrzeuge, die auf der Anlage verkehren
sollen, die Gebdude, sdmtliches Zubehér und auch die
Landschaftsgestaltung besprochen und aufgezeichnet.
An Hand des Gleisplanes® und der zu verkehrenden
Ziige werden Schaltpldne (elektrische Ausriistung) auf-
gestellt (Ein- oder Mehrzugbetrieb, Blockstellen), Dabei
muf} man sich im klaren sein, ob die Anlage mit Wechsel-
strom oder Gleichstrom betrieben, ob Zweischienen-
oder Fahrleitungsbetrieb durchgefiihrt werden soll.

2. Nachdem die Zeichnungen und Pldne besprochen und
fertiggestellt sind, wird vom Arbeitsgemeinschaftsleiter
unter Mitarbeit aller Teilnehmer ein Materialplan und
ein Kostenvoranschlag ausgearbeitet. Dann kann mit
der Materialbeschaffung begonnen werden,
Anmerkung: In den meisten Fillen werden heute HO-
Anlagen gebaut. Filir diese Baugrifie sind die meisten
Teile in den Fachgeschiften erhéltlich.

Fiir den Arbeitsgefeinschaftsleiter:

Die Teilnehmer miissen nach Abschlufl des IV. Quar-
tals in der Lage sein:

1. einen Plan einer Modelleisenbahn zu entwerfen,
2. einfache Schaltpldne zu entwickeln,
3. einen Materialplan aufzustellen und
4. einen Kostenanschlag aufzustellen.
Ende des ersten Lehrjahres

1. Modellbahnen-W ettbewerb

Aus organisatorischen Griinden sind wir heute noch nicht in der Lnge,

die im Heft Nr. 1151 angekiindigte Aufstellung der an die Wettbewerbssieger
zur Verteilung gelungenden Primien zu verdffentlichen. Wir kénnen aber

Jetzt schon verraten, daf fiir die ersten 10 Siezer in allen 4 Bewertungsgruppen
Geld- und Sachpriamien bereitgestellt werden. Die einzelnen Preise findet ihr

im Heft Nr. 3]54 unter dem Kennwort ,,1. Modellbahnen -W ettbewerb®.

An der gleichen Stelle werden die Namen der Mitarbeiter

der Wettbewerbskommission bekanntgegeben.
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Bauanleitung fiir einen vierachsigen Einheitskesselwagen in der Baugrsfe HO

Jochen Driiger

Bei der Deutschen Reichsbahn gibt es Kesselwagen in
den verschiedensten Ausfithrungen. Diese Bauanleitung
behandelt den vierachsigen Einheitskesselwagen, der
zum Transport von Olen, Paraldehyd und anderen
Flissigkeiten verwendet wird. Er gehort zur Gruppe
der Z-Wagen mit einer Tragfihigkeit von 20---60 t mit
dem Gruppenzeichen ZZ (vierachsig) und hat eine der
Gattungsnummern von 50—01-—01 ... 50—99—99.
Der Kessel (Teil 1) kann aus einem Rohr 29 mm () her-
gestellt werden. Dieses MaB ist jedoch nicht bindend.
~Ich habe Kesselwagen der Hauptausfiihrung nachge-
messen und Durchmesser von 2600, 2700 und 3000 mm
festgestellt. Es 1dBt sich also auch Rohr mit 30
oder 33 mm () verwenden. Geeignetes Rohr wird aber
nicht immer verfiigbar sein; deshalb weise ich auf
einige Ausweichmdoglichkeiten hin. Da ich zu den Metall-
facharbeitern gehore, bevorzuge ich die Metallbauweise
und habe deshalb auch den Kessel aus WeiBlblech
(Konservendosenblech) hergestellt. (Die Materialan-
gaben in der Stiickliste sind nur als Hinweise zu be-
trachten. Es 140t sich jedes létbare Metall verwenden.)
Ein rechteckiges Blech 108 X 92,5 X 0,25 mm wird zuge-
schnitten und {iber ein Stiick Rundholz, Rundeisen,
Rohr oder dgl. mit einem Durchmesser von 25 mm von
Hand vorgebogen. In 2 mm Entfernung von der einen
108 mm langen Kante wird das Blech angerissen. Das
Rundholz mufi dann mit Papier oder Pappe bewickelt
werden, bis der Durchmesser 28,5 mm betrégt. Das vor-
gebogene Blech wird nun auf das bewickelte Rundholz
geschoben und fest mit Draht oder Bindfaden um-
wickelt. Eine Blechkante iiberlappt die andere um
2 mm. Diese Uberlappung wird verlétet und die Naht
sauber verputzt. Das so entstandene Rohr wird nach
Entfernen des bewickelten Rundholzes mit der Hand
noch etwas nachgeformt. Die genaue Rundung wird
durch das Einldten der beiden Stirnwénde (Teil 2) er-
reicht. Die Herstellung der Stirnwiinde ist etwas
schwieriger, da sie getrieben werden miissen. Zinkblech
1dBt sich gut treiben. Ich bin folgendermaBen vorge-
gangen: Ein etwa 8 mm dickes Sperrholzbrettchen er-
hélt ein Loch von 35 mm@. Eine Innenkante wird leicht
gerundet. Auf das Loch wird eine Zinkblechscheibe
mit einem Durchmesser von ungefihr 40 mm gelegt und
mit der Hand festgehalten. Mit leichten Schligen eines
kleinen Niethammers wird das Zinkblech vorsichtig in
die Offnung der Holzplatte hineingetrieben. Ein Stiick
Rundholz (/230 -+: 35 mm () wird auf einer Seite etwas
‘ballig gefeilt, so daB die Rundung etwa der Wélbung
der Kesselstirnwand — 40 mm Radius — entspricht.
Das Rundholz wird auf die vorgetriebene Zinkblech-
scheibe gesetzt. Mit kriaftigen Hammerschligen wird
das Zinkblech nun weiter getrie-
ben, bis es seine endgiiltige Form
erreicht hat. Aus diesem so vor-
bereiteten Blech wird die Kessel-
stirnwand ausgeschnitten.
Ich kann mir denken, da manche
Leser sagen werden: ,,JJa, Du kannst
das, Du hast das gelernt! Ich kann
diese Arbeit nicht ausfiihren.” Diese
Leser irren sich jedoch. Ich hatte,
bis ich den Bau des Kesselwagens
begann, noch keine Treibarbeiten
ausgefiihrt.

H0-Modell eines Einheitskessel-
wagens .der Deutschen Reichs-
bahn, gebaut won Jochen Driger

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1954

Der Kessel kann auch aus Rundholz (Besenstiel oder
dgl) hergestellt werden. Am besten eignet sich jedoch
Hartholz. Wird der Kessel aus Holz angefertigt, dann
miissen die Aufbauten in vorgebohrte Lécher ein-
geleimt bzw. angenagelt oder angeschraubt werden.
Ebensogut 148t sich der Kessel auch aus Hartpaplerrohr
herstellen, wie es frither zum Wickeln von Spulen fiir
Rundfunkgeréite verwendet wurde. Die Stirnwinde
kénnen dann aus Holz angefertigt und in das Hart-
geleimt bzw. angenagelt oder angeschraubt werden.
Fiir die Geldnder und die Leiter habe ich die Einzel-
teile nicht herausgezeichnet. In der Stiickliste (S. 43)
sind die MaBe fiir das gesamte Material angegeben.

Dieses wird nach der Zeichnung EKW 4 — Blatt 2 zu-
geschnitten und zusammengelitet.

Der Kesselwagen gestattet in der Mitfe unter dem
Kessel einen freien Durchblick. Ohne Bremseinrichtung
wirkt der Kesselwagen nicht vorbildgerecht. Ich habe
deshalb die bei der Hauptausfithrung sichtbaren Bau-
teile des Bremsgestinges sowie den Bremszylinder und
den Luftbehélter nachgebildet.

Von der deutschen Reichsbahn wurde ein neues Dreh-
gestell mit PreBstahl-Rahmenwangen eingefiihrt. Dieses
ist in Modellausfithrung im Malstab 1 : 87 leider noch
nicht im Fachhandel erhiltlich. Das Drehgestell wurde
deshalb auf der Zeichnung EKW 4 — Blatt 4 besonders
herausgezeichnet. Es diirfte sich eriibrigen, die Anferti-
gung der Drehgestelle besonders zu beschreiben. Ich
weise aber daraufhin, daB die Herstellung der Achs-
lager nicht ganz einfach ist. Ich habe hier einen Weg
beschritten, der nicht zur griBten Modellireue fiihrt,
aber den Anspriichen im allgemeinen geniigen diirfte.
Das Achslager im Seitenteil des handelsiiblichen Gor-
litzer Drehgestellmodells hat Ahnlichkeit mit dem Achs-
lager des bendtigten Drehgestells. Es gibt solche Seiten-
teile noch in gegossener Ausfiihrung. Hieraus habe ich
die Achslager mit den Blattfedern ausgesfigt und auf
die Rahmenwange (Teil 55) aufgelétet. Dabei muf3 vor-
sichtig zu Werke gegangen werden, damit das Lager
nicht zerschmilzt (Bleilegierung!). Die Rahmenwange
ist nur kurzzeitig mit dem Létkolben zu erwidrmen. (Es
1483t sich auch das im Heft Nr.5/53, Seite 131, darge-
stellte Lager (Teil 21) des SSla-Wagens verwenden.)
Der Kessel erhdlt bis in Hohe der Pufferbohle einen
graublauen, hellgrauen oder dunkelgrauen, alle anderen
Teile einschlieBlich Geldnder, Laufbretter und Leiter
erhalten schwarzen Farbanstrich. Die Anschriften
werden in weifer Farbe ausgefiihrt.

Das Bild zeigt den von mir gebauten Modell-Einheits-
kesselwagen noch ohne Anschriften.
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Das kleinste Dampfiokmodell

Otto Kiinnemann

Im Heft Nr.9/1953, Seite 248, wurden zwei Bilder des
von Kollegen Kiinnemann gebauten, mit Dampf an-
getriebenen Modells einer Lokomotive der Baureihe 89
(T 3) in der Baugrifie 0 verdffentlicht. Heute will Koll.
Kiinnemann iiber die Entsiehung und die Leistung
dieses vorziiglichen Lokmodells berichten.

Die Griinde, die mich veranlaBten, diese Lok zum Nach-
bau auszuwéhlen, waren meine Bestrebungen zum Auf-
bau einer Zimmeranlage in der Baugrofie 0, die man in
dieser Spurweite nur als Nebenbahn oder Kleinbahn

Bild 1 Das Dampflokmodell einer T 3 von Kollegen
Kiinnemann, Leipzig

gestalten kann, wenn wenig Raum zur Verfligung steht.
Auflerdem hatte ich diese Lokomotive, die viele Jahre
hindurch Tag und Nacht als Verschiebelok auf den
Leipziger Bahnhofen ihren Dienst verrichtete, beson-
ders lieb gewonnen. So reifte also in mir der EntschluB,
diese allméhlich aussterbende Gattung als vorbild-
getreues Modell nachzubilden.

Zunidchst mufite ich mich eingehend mit der Allan-
Steuerung vertraut machen. Einschlédgige Fachliteratur
konnte mir in den Leipziger Volksbiichereien zur Ver-
fligung gestellt werden. Ich fertigte mir die erforder-
lichen Arbeitszeichnungen an, ohne die GewiBheit zu
haben, dall mein kiinftiges Lokmodell auch einwand-
frei funktionieren wiirde. Ja, mir kamen sogar Zweifel,
ob sich die aufzuwendende Miihe iiberhaupt einmal
lohnen wiirde. Es tauchte nidmlich die Frage auf, ob
ich bei der tiefen Kessellage der T 3 die erforderliche
Flammenlénge fiir den Brenner erreichen konnte.
Auflerdem hatte ich Bedenken wegen der im Vergleich
zur Hauptausfiihrung vorgesehenen grofieren Schrig-
lage der Schwinge, wodurch nach meinen Berechnun-
gen der Schieberhub 4 mm betragen mufite, um Dampf-
einlaBkandle mit annehmbaren Abmessungen zu er-
reichen. Schliellich mufite ich noch befiirchten, daB
sich die groBere Schriglage der Schwingen beim Um-~
steuern nachteilig bemerkbar machen konnte. Ich hatte
mir zum Ziel gesetzt, unter allen Umstinden moglichst
modellgerechte Abmessungen fiir alle Bauteile einzu-
halten.

(Fortsetzung auf Seite 63)

Briickenstellwerk ,, Er*
Architekt Horst Franzke

Diesem Bauplan liegen die dufleren Abmessungen des
Stellwerkes ,Er* auf dem Hbf Erfurt zugrunde. Ledig-
lich in der Gestaltung weicht das Modell vom groBen
Vorbild ab.

Dieses Stellwerk gehort zur Gattung der Briickenstell-
werke, d.h., der Stellwerksraum liegt quer iiber den
Gleisen (Queriiberlage). Wir finden derartige Stellwerke
nur als moderne Anlagen, die meist mit elektrischen
Einreihen-Hebelwerken ausgeriistet sind. Mechanische
Stellwerksausrlistungen kommen infolges, ihrer groBen
Konstruktionshéhe (Spannwerke und Ablenkvorrich-
tungen) fiir Briickenstellwerke nicht in Betracht. Der
Bau von Briickenstellwerken macht sich hauptsichlich
dann erforderlich, wenn bereits hestehende Bahnhofs-
anlagen, StraBen usw. den Bau eines Stellwerkes in
Seitenlage nicht zulassen. Man wird sich den Bau eines
Briickenstellwerkes sehr gut tiberlegen, denn wegen der
besonderen Tragkonstruktionen sind diese Gebiude mit
hohem Kostenaufwand verbunden und im Hinblick auf
den Betriebsablauf auch schwer zu unterhalten. Des-~
halb werden sie meist mit Klinker- oder Plattenver-
blendung ohne AuBenputz ausgefiihrt.

Die Abmessungen eines Briickenstellwerkes sind zum
groBen Teil von den Vorschriften der ,Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung” abhéngig (Regellichttraumprofil,
Gleisabstand auf Bahnhéfen usw.). In den Modellbau-
zeichnungen sind die Mafle des grofen Vorbildes in
Klammern angegeben (S.47..-49).

Nun méchte ich noch einiges iiber die Konstruktion des
grofen Vorbildes sagen. — Die Triger und die Stiitze
(Modellbauplan Teil 18 und 20) sind in Stahlbeton aus-
gefithrt. Die Stiitze hat einen starken Betonsockel
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(Teil 19). Dieser dient zugleich als Schutz fiir die Stiitze
bei evtl. Entgleisungen in unmittelbarer Nihe des Stell-
werkes. Das Treppenhaus (Teil 21 --- 24) ist in Ziegel-
mauerwerk aufgefiihrt, die rechte Wandung (Teil 24)
als tragender Pfeiler ausgebildet. Der Uberbau mit dem
Stellwerksraum besteht aus einer Stahl- bzw. Stahl-
betonkonstruktion mit Eisenklinkerverblendung. Die
beiden halbrunden Vorbauten werden beim Rangier-
verkehr benutzt. Das Dach ist in Holz mit groBem
Dachiiberstand ausgefithrt, um die Sonnenblendung
weitestgehend auszuschalten. Die Fenster des Stell-
werksraumes sind schridg gestellt. Dadurch sollen,
hauptsichlich nachts bei beleuchtetem Bahnhof, Spie-
gelungen vermieden werden. Im Raum zwischen den
Stahlbetontréigern liegt der Kabelboden. Zu erwihnen
ist noch, daBl unter den Fenstern des Stellwerksraumes
etwa 2 m breite Dicher als Rauchabweiser angebracht
sind (im Modellbauplan nicht worgesehen). Die lichte
Durchfahrtshéhe ist fiir elektrischen Betrieb vorge-
sehen; Regellichtraumprofil 5,50 m iiber SO (Schienen-
oberkante).

Bauanleitung

Als Baumaterial verwenden wir 1 mm dicke Pappe,
Zeichenkarton oder dickes Papier, 2 und 4 mm Sperr-
holz (auch Pappe in dieser Dicke ist verwendbar) und
0,3 mm dickes Cellon. Auf das Zuschneiden und Zu-
sammenfiigen der einzelnen Teile mdéchte ich nicht
nidher eingehen, sondern verweise auf die Bauanleitun-
gen in den Heften Nr.3 und 6/53.

Das Dach besteht aus 10 Teilen: Dachplatte (Teil 1),
Dachhaut (Teil 14), Dachrippen (Teil 15) und Aus-
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steifungsleiste (Teil 31). Noch einfacher 148t sich ein
haltbares Dach bauen, wenn man eine 5 mm dicke Hart-
faserplatte verwendet und mit Hobel und Sandpapier
das erforderliche Profil herausarbeitet. Diese Arbeit er-
fordert jedoch schon handwerkliche Fidhigkeiten. Fiir
die Fenster wird mattes oder durchsichtiges Cellon
verwendet. Die Sprossenteilung der Fenster wird mit
einer feinen Reifinadel eingeritzt und mit weifler oder
_griiner Lackfarbe nachgezogen. Wer das Stellwerk
innen beleuchten will, baut auf dem Zwischenboden
(Teil 17) zwei Gliihlampensockel ein. Zu diesem Zweck
ist die obere Bodenplatte (Teil 2) auszuschneiden. Bei
Verwendung von durchsichtigem Cellon sind die Gliih-
lampen dann nicht sichtbar. Die Trigerstiicke (Teil 18)
werden an die Stiitze (Teil 20) angeblattet und in das
Wandteil (Teil 24) etwa 3 mm eingelassen.

Das nebenstehend abgebildete Mo-
dell des Briickenstellwerkes , Er®
wurde wvom Architekten Horst
Franzke in der Baugridfie H0 nach
der von ihm entwickelten Bau-
anleitung angefertigt. Die neben

Nun zur Farbgebung und &ulieren Gestaltung. Die sicht-
baren Fldchen der Teile 18, 19, 20, 26 und 28 werden
vorgeleimt und mit feinem Sand gleichm#Big bestreut.
Die Wandplatten werden sauber mit Ziegelsteinpapier
iiberklebt. Die Gesimsstreifen werden mit Plakat- oder
Aquarellfarbe im Farbton der Teile 18 und 19 gestrichen.
Die Dachuntersichten erhalten einen hellgrauen An-
strich. Die Dachfliche wird schwarz gestrichen, oder
man verwendet statt des Kartons (Teil 14) feinkorniges,
schwarzes ‘Sandpapier. Die Uhr und die Stellwerks-
bezeichnung, die auf beiden Seiten angebracht werden
miissen, malen wir mit schwarzer Lackfarbe auf die
Wandplatten.

In der Vorderansicht des Bauplanes wurden die Gleis-
querschnitte nicht eingezeichnet, da ja doch verschieden-
artiges Gleismaterial verwandt wird.

dem  Treppenhaus  aufgestellie
Streichholzschachtel wveranschau-
licht deutlich die Griéflenverhdlt-
nisse
Stiickliste fiir den Bauplan zum Briickenstellwerk ,Er*
Teil Benerinung Stiick ‘Werkstoif RohmaBe
1 Dachplatte 1 Pappe 820 X 95X 1,6
9 obere Bodenplatte 1 W 2716 X Bl X 1
3 obere Wandplatte 1 Sperrholz 45 X 36 X 2
4 # » 2 " 274 X 36 X 2
b Kanzelplatte 2 Pappe 47X 36X 1
6 obere Wandplatte 1 Sperrholz 45 X 36 % 2
7 Keilstiick 12 Vollholz 6 20X 2
8 » 4 o TX 20X 2
9 Fensterstiick 1 Cellon, matt 45 % 36X 03
10 5 2 2 = 80 26x 03
11 ¥ 2 o " 117X 26X 03
12 " 1 " " "89X 2 X 03
13 ¥ , Kanzel 2 3 e 44 36X 03
14 Dachhaut 1 . Karton 350 X 110 X 0,1
15 Dachrippen % Pappe %X 33X 1
16 Halteleisten 2 Sperrholz 185X bHX 2
17 Zwischenboden 1 » 186 X 32X 2
18 Tragerstiick 2 - 197 X 43X 4
19 Prellschutz . 1 Vollholz 120 X 26 X 17
20 Stiitze ; = 1 . 40 X 86 X 10
21 untere Wandplatte 1 Sperrholz 3T X 86X 2
22 » ® 1 " ' 45 % 88X &
23 " " 1 - 87T X 86X 2
24 " » 1 Vollholz 45)( 86}( 2
25 Fensterstiick 1 Cellon, matt 22 85X 03
26 Kragplatte 1 Pappe % 11X 1
27 Gesimsstreifen 1 Karton 15X 13X 056
28 Stufe 1 Sperrholz Vi 8 2
29 Gesimsstreifen 2 arton 660 X 1X 05
30 untere Bodenplatte 1 Pappe 27X 46X 1
31 Aussteifungsleiste 1 Vollholz 250 X 10X b
32 * Schornstein 1 ai! T TX 8
33 Gesimsstreifen 2 Karton 82X 1X 05
34 Lagerleisten 2 Sperrholz MxX bx 2
36 Deckstreifen 1 Pappe 490x 2x 1

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1954

45



— 20 3 .Jl.2
I ; - I ! 1 i
- : o E
E s
$e;) [ ] 2 L€
(|8 :
| '
H u :
Q9 1 |
L T g
1 L] — qi.
o
? i
g N g | |
'.-_—I €, &
158
a | 2_4, 320
qh’]
.njl
v
] Dat N
Dac}?ausm,ttlung bearbertet 2.:; g-«-—"""’"ﬁf”._ 2,6_.,.. HO
M. 1:2 gezeichnet| 2.9 §31Ha . FAR (1:87)
MaBstab Zehng. Nr:
1.1 |Stellwerk Er |rs-s




F-5-53
Beiblatt Nr. 7

Schnitt 6

otl

e el R e, A L S A s e (e Rt 7t
- \r/ g
; O )
4 |
\\ ]
’ N L}
. (o<'or ) . _
1
N '
' /
b s
» -
s
) rd

‘Schnitt E

F




-

yoy o wca
s DAPD

2)

. 28
L (3se

)

"

8

1



35

R I s
_____ e e . E
= == -
._._g..—_—- nQ
} = A 5

Il

)
O
[\
o
Cs
o
o
o
R
16
-y
(7140

128

( 71,710 )

70

(@,10)

—

Make in mm
Klammermabe
sind .MaBe des
Vorbildes

Schnitt A-8

F-=-5-53
Beiblatt Nr.2




So entstand Schnuckenheim

Aufbau der Anlage und Gelidndegestaltung

Fritz Hornbogen

In den bisher verdffentlichten Beschreibungen meiner
Anlage habe ich liber Gleis- und Weichenbau sowie
iiber Schaltungsfragen gesprochen. Heute mdchte ich
das Augenmerk des Lesers auf den Aufbau und die
Landschaftsgestaltung richten.

Es war frither meistens {iblich, eine kleine Anlage auf
ein Brett oder eine grifere Anlage auf einen roh ge-
zimmerten Tisch aufzubauen. Das hat verschiedene
Nachteile. Man benétigt viel Holz und kann nicht

immer von unten an die Anlage heran, um Fehler zu-

beseitigen und Erginzungen anzubringen. Aullerdem
-ist eine griéBere Anlage auch nicht transportféhig. Beim
Aufbau und Betrieb meiner ersten Anlagen habe ich
diese Nachteile erkannt und bin deshalb schon bei der
Planung von Schnuckenheim andere Wege gegangen.
Der Unterbau setzt sich aus drei grofien Rahmen fiir
die Strecke (Bild 1) und aus drei kleinen Rahmen fiir
den Bahnhof zusammen. Beim Entwurf des Gleisplanes
habe ich die Teilung des Unterbaues beriicksichtigt
und deshalb ist es mdoglich, die Anlage in ihre Haupt-
teile zu zerlegen, sie an jeden beliebigen Ort zu trans-
portieren und dort schnell aufzubauen. Fiir besondere
Zwecke, z.B. bei Ausstellungsanlagen mehrerer Ar-
beitsgemeinschaften, kann der Bahnhof auch allein ein-
gesetzt werden (Bild 1).

Zum Verlegen der Gleise werden an den Verstrebun-
gen der Rahmen Stiitzen angeschraubt und auf diese
die Unterlagen aus Holz oder Hartpappe fiir die Gleise
aufgenagelt (Bild 2). Die Unterlagen miissen etwas
breiter als der Gleisbettungskérper sein; der iiber-
stehende Rand wird spéter zur Landschaftsgestaltyng

bendtigt. Nachdem alle Gleise verlegt sind, wird die
elektrische Schaltung ausgefithrt und die Anlage auf

" ihre Betriebssicherheit {iberpriift.

Erst dann wird mit der Landschaftsgestaltung begon-
nen. Aus kleinen, diinnen Holzleisten werden die Berge
zusammengesetzt (Bild 3). Gleichzeitig werden die aus
Holz oder Hartpappe ausgesiigten Tunnelportale be-
festigt. An Stelle der Holzleisten kann man auch Draht
fiir die Formgebung der Berge verwenden. i
Wenn das Geriist steht, reift man Packpapier in Stiicke
und klebt davon mehrere Schichten auf das Geriist. Je

_mehr Schichten aufgebracht werden, um so haltbarer

werden die Landschaftsformen. Nach dem Trocknen
dieser Berge beginnt eine umfangreiche Kleinarbeit.
Die Uberginge von der Papierlandschaft zum Gleis-
bettungskirper miissen hergestellt, die Tunnelportale
verputzt und Stralen und Wege angelegt werden.

Bei einer der ersten Anlagen, die ich aufbaute, habe ich
dazu mit Leim vermischten Gips verwendet. Dieses Ge-
misch springt aber bei Erschiitterungen der Anlage
leicht wieder ab. Deshalb habe ich viele Versuche
angestellt, um eine andere Masse fiir die Gelindege-
staltung zu finden. Und ich denke, ich habe Erfolg ge-
habt. Meine Masse setzt sich aus Gips, Schlemmkreide,
Sigespénen, Leim und Wasser zusammen. Der Anteil
der einzelnen Bestandteile 1dBt sich nicht festlegen,
denn es kommt ganz darauf an, fiir welchen Zweck das
Gemisch verwendet werden soll. Bei Tunnelportalen
sollen die Gips- und Leimanteile {iberwiegen, bei den
Ubergéingen vom Papier zum Gleisbettkérper dagegen
Ségespdne und Leim den Hauptteil der Masse aus-

Bild 1 Rahmenbauweie der Anlage ,,Schnuckenheim*. Kasten 1 wird mit 4 Fiifen zuerst aufgebaut, dann
folgen die Kiisten 2 und 3 mit je 2 Fiifen und danach die Kisten 4, 5 und 6 mit je einem Fuf. Die Trennstellen
der Bahnhofskisten sind so gelegt, daf sie niemals durch eine Weiche verlaufen
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Bild 2 So werden die Gleise aufgebaut

machen. Es ist ratsam, beim Leimen des Gelindes und
auch in die Verputzmasse schon ein wenig griinlich-
braune Farbe beizumischen. Nach beendeter Trock-
nung der Gelindeformen beginnt man mit der
Farbgebung. Es ist nicht jedem Leser gegeben, mit
Pinsel und Farbe eine Landschaft zu malen. Es muf
aber gemacht werden. Die verschiedenen Farbtone
werden mit Leim und Schlemmkreide angerithrt. Auf
keinen Fall darf man den Fehler machen, jeden Farb-
ton fiir sich zu streichen, sondern man geht mit ein
und demselben Pinsel von einem Farbtoof in den an-
deren, denn diese Methode ergibt die richtige Ver-
mischung der Farben auf der Anlage.

Zum Schluf werden die Biume gepflanzt, Oberlei-
tungs- und Telegraphenmasten angeschraubt, Kilo-
metersteine und Straflenbegrenzungspfihle gesetzt und
die Gebdude an den vorgesehenen Plédtzen aufgestellt.
Ich méchte davor warnen, die Anlage mit Bahnhofen,
Siedlungen oder Dérfern zu iiberladen. Es geniigt voll-
kommen, wenn vom Bahnhof eine Strafle in Richtung
einer gedachten Ortschaft fithrt. Das Bild 4 zeigt einen
Ausschnitt aus der Anlage Schnuckenheim. Bild 5 zeigt
einen Ausschnitt aus der Anlage, die die Kollegen
Arndt und Brust im Jahre 1950 mit mir gemeinsam
in Eisenach aufgebaut haben. Als Besonderheit dieser
Eisenacher Anlage wire der Baumbestand zu nennen.
Die etwa 3000 Biume wurden aus Wacholder und

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1954

Lebensbaum geschnitten. Sie wirken sehr natiirlich,
halten sich aber nur etwa 3 Wochen. Fiir die damalige
kurzzeitige Ausstellung geniigte das. Auf meiner

jetzigen Anlage habe ich die handelsiiblichen Bdume
verwandt. Sie wirken sehr gut, wenn man sie in der
notigen Anzahl setzt.

Bild 3 Aus Holzleisten oder dickem Draht entsteht das
Gerippe der Berge und Hiigel

Bild 5 Ein Bildausschnitt aus
der schon bekannten Eise-
nacher Ausstellungsanlage
(1950) mit Bdumen aus
Wacholder und Lebensbaum.
Auch die Telegrafenmasten,
Kilometersteine und Strafen-
begrenzungspfihle sind vor-
handen
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Betriebsarten fiir Modell-Triebfahrzeuge

Dr.-Ing. Harald Kurz

Die Stromzufiihrung zum Triebfahrzeug ist eine der
wichtigsten Grundlagen fiir die Unterscheidung der
Modellbahnsysteme. Es ist daher kein Wunder, daf
man in der Literatur ofter Auseinandersetzungen mit
diesem Problem findet. Auch die elektrische Normung
des Ausschusses NORMAT hat sich mit diesen Fragen
beschiftigt und den Normblattentwurf NORMAT 601
»Elektrische Ausriistung, Begriffe" (siehe Heft Nr. 3/52,
Beilage S. 1/2) geschaffen.

Eine Leserzuschrift gibt uns Veranlassung, im Zu-
sammenhang mit dem vorerwédhnten Normblatt auf
diese Frage niiher einzugehen. In dieser Zuschrift wird
richtig zwischen Leiter und Schiene unter-
schieden. Im allgemeinen Sprachgebrauch werden diese
Begriffe oftmals verwechselt, und man spricht von
Dreileiter- oder Dreileiterfahrbetrieb,
wenn man den Betrieb einer elektrischen Eisenbahn
mit mittlerer Stromschiene bezeichnen will. Gehen wir
zunéchst von den Begriffen des Entwurfs NORMAT 601
aus. Dort heifit es:

»3. 1 Beim Zweischienenbetrieb erfolgt die Stromzu-
und -riickfiihrung durch je eine der voneinander
isolierten Schienen des Gleises. Dieser Betrieb ist
fiir Modellbahnanlagen vorzuziehen.*

Es handelt sich also hier sowohl um 2 Schienen als auch
um 2 Leiter, da jede der Schienen einen Leiter darstellt
(Bild 1 a und Bild 2).

Als niichster Punkt ist festgelegt:

»3. 2 Beim Fahrleitungsbetrieb bilden beide Schienen
des Gleises einen gemeinsamen Leiter, die Fahr-

) 3.1
— E
S
IFcbrf

3.1 Zweischienenbetrieb -
(Piko) .

= @ %123
4 —_—

32 Fahrleltungsberrieb

(3.21 System Reichsbahn, 3.23 Marklin)

seitliche Stromschiene
+ '—g

T orwirtstahrt ‘I

‘ 32 Fahrlet tungsbetrieb

(3.22 System S-Bahn)

—4{ Ldtstelle

leitung = Oberleitung (Bild 1b und Bild 3), seit-

liche Stromschiene (Bild 1c) oder — bei Modell-

eisenbahnen unerwiinscht — mittlere Stromschiene

~ (Bild 1b und Bild 4) den anderen.”

Hierbei konnen also 3 Schienen auftreten, die
2 Leiter bilden. Als Beispiel sei das bekannte Primus-
gleis (Bild 4) oder das Mérklin-Gleis genannt. Mit dieser
Gleisart trat die elektrische Eisenbahn als Spielzeug ur-
spriinglich auf den Plan. Bei den gréferen Spurweiten
finden wir sie auch heute noch fast ausschlieBlich.
Wir wollen uns zunichst die Vor- und Nachteile der
genannten Betriebsweisen einprdgen:

Zweischienenbetrieb
Vorteile:

1. Einsparung der Stromschiene, dadurch gleichzeitig
einfache Gleisstiickverbindungen. .

2. Vorbildgetreues Aussehen.

3. Wegabhiingige Umsteuerung der Triebfahrzeuge.

Nachteile:

1. Federnde Stromabnehmer oder gefederte Treibridder
erforderlich, und zwar mindestens 2 Stiick je Pol.

2. Stromunterbrechung moglich an isolierten Herz-
stiicken oder Herzstiickumschaltung erforderlich.

3. Komplizierte Schaltung bei Kehrschleifen und Gleis-
dreiecken.

. Isolierte Radsiéitze erforderlich.

. Darstellung von Sicherheitseinrichtungen nur mit
Hilfe komplizierter Schaltungen moglich.

(=

3.3 Mehrleiterbetrieb

(Kombination mit 3.1)

33219
Lok 1 Lok 2
Eg -1+ +JI-
I
3.3 Mehrleiterbetrieb
(3.321 'n'fx
Lok 2

f) Lok 1

Lyorwiirtstanrt I X

33 Mehrleiterbetrieb
(3.33 Mdrklin mit Oberleitung)
¥3.312 und 3.322 Oberteitung statt Mittelschiene

—+ Sehluffreie Kreuzung

o { Gefederte Stromabn. ] Wegabhéngige Lok
Bild 1 Gebriuchliche Betriebsarten fiir Modellbahnen
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Bild 4 (Mitte) Lok mit Mit-

telschleifer (Fahrleitungs-

betrieb) auf Dreischienen-
Primusgleis

Bild 5 Piko-Lok E 44 mit
Rehse-Stromabnehmer

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1954

Bild 2 (oben links) Lok im
Zweischienenbetrieb

Bild 3 (oben rechts) Lok mit

Oberleitungsbiigel  (Fahr-

leitungsbetrieb oder Mehr-

leiterbetrieb) auf Modell-
gleis
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Fahrleitungsbetrieb

Vorteile: °

1. Nur 2 gefederte Stromabnehmer erforderlich, da
Riickleitung durch mindestens 3 Rédder einwandfrei
erfolgt.

2. Weichenherzstiicke brauchen weder isoliert noch
umschaltbar ausgebildet werden,

3. Elektrisch einfacher Aufbau aller Gleisanlagen.

4, Keine Radsatzisolierung erforderlich.

5. Einfache Darstellung von Sicherheitseinrichtungen,
z. B. Gleishesetzungsanzeige.

Nachteile:

1. Stromzufiihrende Oberleitung, seitliche Stromschiene
oder Mittelschiene erforderlich.

2. Kein vorbildgerechtes Aussehen durch iiberdimen-
sionierte Oberleitung oder durch nur beim Spiel-
zeug vorhandene mittlere Stromschiene. Seitliche
Stromschiene ist mit Riicksicht auf Weichenstrafien
nur bei langen Triebfahrzeugen, z. B. S-Bahn-Ziigen
oder langen Diesel-Lokomotiven, verwendbar.

3. Fahrzeugabhiingige Umsteuerung der Triebfahr-
zeuge.

Wir werden spiter sehen, daBl die Vorteile des Zwei-

schienenbetriebes sehr wesentlich fiir die Betriebs-

sicherheit einer Modellbahnanlage sind.-

Kombinationen des Zweischienenbetriebes
mit dem Fahrleitungsbetrieb ergeben den
Mehrleiterbetrieb. Die entsprechende Fassung
im Entwurf NORMAT 601 heil3t:

»3. 3 Der Mehrleiterbetricb benutzt in der Regel je
eine der voneinander isolierten Schienen des
Gleises und eine oder mehrere Fahrleitungen
(Bild 1d oder Bild 1e; Bild 3). Fiir Modellbahnen
wird die Loésung, bei der beide Schienen des
Gleises den einen und mehrere Fahrleitungen die
anderen Leiter bilden, nicht empfohlen (Bild 11).“

Bel dieser Betriebsart gibt es nun verschiedene Kom-
binationsmdglichkeiten, so z. B.,, wenn 2 Schienen und
1 Oberleitung, also 3 Leiter vorhanden sind (Bild 3),
wenn 3 Schienen voneinander isoliert, also 3 Leiter auf
dem Unterbau angebracht sind (Beispiel: Mehrzug-
betrieb wie Fabrikat Trix, vgl. Bild le), oder wenn
auBerdem noch weitere Fahrleitungen angebracht
werden. SchlieBlich sei noch auf die Moglichkeit hin-
gewiesen, daB3 beide Fahrschienen einen gemeinsamen
Leiter bilden, weitere Fahrleitungen, wie Oberleitungen
oder mittlere bzw. seitliche Stromschienen, die anderen
(Beispiel: Mehrzugbetrieb mit Marklinerzeugnissen,
vgl. Bild 16).

NORMAT 601 empfiehlt die Stromzufiihrung nach 3.1,
also den Zweischienenbetrieb (Bild 1 a). Bei diesem ist
allerdings die getrennte Steuerung von Lokomotiven
auf einem Gleis nicht ohne weiteres moglich, Man kann
also z.B. eine zweite Lokomotive nicht in einfacher
Weise vor einen bereits bespannten Zug setzen, sondern
nur durch ein bestimmte Art der Fahrstromschaltung
erreichen, dafl auf einer Anlage mehrere Lokomotiven
unabhéngig voneinander verkehren koénnen, némlich
durch elektrische Querteilung der Gleise. Ob diese
Quertrennung ein- oder mehrpolig durchgefiihrt
werden muB, hingt von der verwendeten Betriebs-
stromart und dem Aufbau der Schaltgerite ab. Eine
elektrische Trennung findet also nicht parallel zur
Gleisachse statt, wie beim Mehrleiterbetrieb, sondern
quer dazu. Jede Lok unterliegt im gleichen Strecken-
abschnitt den gleichen Betriebsbedingungen.

Die geschilderten Nachteile hat der erwdhnte Mehr-
leiterbetrieb nach Ziff. 3.3 nicht. Als bekanntestes Bei-
spiel sei der Trix-ExpreB genannt, der vor etwa
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19 Jahren auf dem Markt erschien und, wie oben er-
wihnt, bei 3 Schienen 3 Leiter besitzt, allerdings in
einer vom Vorschlag des Entwurfs NORMAT 611 ,,Pola-
ritdt bei Gleichstrombetrieb* (siehe Heft Nr.1/53, Bei-
lage S.1 u. 2) abweichenden Schaltung. 2 Leiter sind
jeweils zym Betrieb einer Lokomotive nétig und da
einer dieser Leiter flir mehrere Lokomotiven als ge-
meinsamer Riickleiter benutzt werden kann, bedeutet
jeder weitere Leiter den unabhiéingigen Betrieb einer
weiteren Lokomotive auf der Anlage. Wenn man also
neben einer mittleren Stromschiene noch eine strom-
fithrende Oberleitung und auBerdem eine seitliche
Stromschiene benutzt, so kann man im Mehrleiter-
betrieb 4 Lokomotiven unabh#ingig voneinander fahren.
Davon fihrt die erste Lokomotive im Zweischienen-
betrieb, die ilibrigen drei Lokomotiven werden iiber
besondere Fahrleitungen versorgt. Abgesehen davon,
daBl der Aufwand fiir derartig viele Fahrleitungen sehr
grofl ist und die einwandfreien Verbindungen der ein-
zelnen Fahrleitungsstiicke bel Aufbau-Anlagen Schwie-
rigkeiten bereiten, ist auch die Charakteristik des Be-
triebes fiir die einzelnen Lokomotiven verschieden.
Diese Tatsache trifft zwar nur bei Gleichstrombetrieb
zu, ist aber deshalb wichtig, da gerade der Gleichstrom-
betrieb im Zusammenhang mit einer einfachen Umpol-
schaltung fiir die Fahrtrichtung immer mehr an Be-
deutung gewinnt. Die folgenden Ausfiihrungen gelten
also nicht fiir Lokomotiven, deren Fahrtrichtung durch
ein besonderes Relais umgeschaltet wird.

Lokomotiven, denen der Fahrstrom iiber die beiden
Fahrschienen zugefiihrt wird, sind in ihrer Polung
wegabhingig, d h., wenn ihr ortsfester Fahrschalter
z. B. auf die Richtung von A-Dorf nach B-Stadt einge-
stellt ist, dann fahren diese Lokomotiven unbedingt
nach B-Stadt, gleichgiiltig, ob sie mit dem Fiihrerhaus
voraus oder mit dem Schornstein voraus auf das Gleis
gesetzt werden. Sie polen sich nédmlich beim Umsetzen
selbsttitig um. Anders verhalten sich Lokomotiven, die
{iber eine besondere Fahrleitung versorgt werden. Diese
#ndern ihre Polung beim Umsetzen nicht. Die Fahrt-
richtung ist also nicht wegabhingig, sondern fahr-
zeugabhingig, und eine bestimmte Stellung des
ortsfesten Schalthebels bedeutet , Rauchkammertiir vor-
aus“ (oder allgemein: Vorwiirtsfahrt) oder ,Fihrer-
haus voraus® (oder allgemein: Rilckwirtsfahrt). Der
Betrieb mit wegabhiingigen Lokomotiven ist sicherer.
Das gilt besonders bei Lokomotiven, déren Stellung auf
dem Gleis aus der Ferne schlecht zu erkennen ist, z. B,
bei Ellok und bei symmetrischen Diesel-Lokomotiven.
Die Abhingigkeit zwischen Polaritit und Fahrtrichtung
ist im Entwurf NORMAT 611 festgelegt worden. Die
Fahrtrichtungsangaben in Bild 1 entsprechen dieser
Feststellung.

Der Fahrleitungsbetrieb, bel dem beide Fahrschienen
einen Leiter bilden, hat gewisse Vorteile, insbesondere
bei Spielzeugeisenbahnen, wie dies der oben ange- .
fiihrten Gegeniiberstellung entnommen werden kann.
Man kann die Gleise derartiger Anlagen freiziigig zu
Kehrschleifen zusammensetzen und braucht also nicht
wie beim Zweischienenbetrieb darauf zu achten, daB
die beiden Fahrschienen auf keinen Fall ohne Trenn-
stelle zusammengefiihrt werden diirfen. Dagegen bilden
elektrisch getrennte Fahrschienen fiir den Anfénger oft
ein schwer zu losendes Problem und die beliebten Kehr-
schleifen und Gleisdreiecke lassen sich nur durch be-
sondere schalttechnische MaBnahmen aufbauen. Wie
ziih seitens der Spielzeugindustrie an dem Fahrleitungs-
betrieb mit elektrisch nicht getrennten Fahrschienen
festgehalten wird, zeigt die Neuentwicklung der Firma
Mérklin, die neuerdings das unter Modelleisenbahnern
schon ldnger bekannte ,Nagelgleis* fertigt. Hierbei

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1954



handelt es sich um eine Art verdeckte Mittelschiene,
die mit einzelnen Punktkontakten aus dem Unterbau
herausragt. Die Triebfahrzeuge besitzen als Stromab-
nehmer einen Langschleifer, der so konstruiert ist, daB
er sténdig die elektrische Verbindung mit der Mittel-
schiene herstellt.

Noch ein Wort zu den beiden bekannten Mehrleiter-.

systemen. Das System Mirklin (Bild 1f) erkauft das
naturgetreue Aussehen und die gréBere Freiziigigkeit
hinsichtlich der Gestaltung der Gleisanlage durch einen
erhéhten Aufwand, ndmlich Punktkontakt-Gleise und
stromfiihrende Oberleitungen. Das System Trix (Bild le)
ist noch stdrker in der Anwendungsmoglichkeit ein-
geengt als der Zweischienenbetrieb, da beim Durch-
fahren von Wendeschleifen oder Gleisdreiecken die um-
geseizte Lok auf den verkehrten Fahrstromkreis ge-
raten wiirde, d. h. also, man hitte auf einem Fahrregler
zwei Lokomotiven, auf dem anderen keine mehr. Es
wird daher eine Kombination nach Bild 1d empfohlen,
die sullerdem den Vorteil hat, daB ein Teil der Anlage
im Zweischienenbetrieb gefahren werden kann. Nur
ein Teil der Gleisanlage miifite dann mit einer zusitz-
lichen Fahrleitung ausgeriistet werden, z. B. um zusitz-
liche Rangierbewegungen mit einer zweiten Lok durch-
fithren zu kénnen.

Der Vollstindigkeit halber sei erwiihnt, daB es auch fiir
die Zweischienenanlage Mehrzugsysteme gibt, und zwar
nach den Vorschligen von Thorey oder von Kersting.
Néheres hierliber wiirde den Rahmen dieser grund-
sdtzlichen Darlegungen iiberschreiten.

Uber die in Bild 1 dargesteliten Betriebsarten hinaus
kennen wir noch ein System, bei dem eine Lokomotive
mit Hilfe von 3 Leitern gesteuert wird. So arbeitet z. B.
die Miniaturbahn von Zeuke und Wegwerth, Bau-
grife 0, mit einer Stromschiene und 2 elektrisch ge-
trennten Fahrschienen. An jeder der beiden Fahr-
schienen- liegt eine Wicklung des Doppelfeld-Motors
der Lok. Dadurch wird eine dem Gleichstrom-Umpol-
betrieb gleichwertige Umsteuerung fiir Lokomotiven er-
reicht, die mit Wechselstrom arbeitet. Allerdings ist
dieser Vorteil durch die dritte Schiene und den gleich-
zeitigen Verzicht auf wesentliche Vorteile des Fahr-
leitungsbetriebes erkauft, denn auch bei diesem System
ist der Aufbau von Kehrschleifen unzweckmiBig.
Grofere Modellbahnanlagen werden heute fast immer

als Zweischienenanlagen gebaut, da die Vorteile dieses
Systems ausschlaggebend fiir die Betriebssicherheit
sind. Unser griofiter Herstellerbetrieb, der VEB Elektro-
installation Oberlind, haut seine bekannte Piko-Eisen-
bahn nach diesem System. Eine sorgfiltige Ausbildung
der~Stromabnehmer ist Voraussetzung fiir die sichere
Funktion. Insbesondere mufli dafiir Sorge getragen
werden, daB die zur Stromabnahme bestimmten Ré#der
immer mit einem ausreichenden Druck auf der Schiene
aufliegen und daB mindestens 2 stromabnehmende Or-
gane je Pol vorhanden sind. Laufridder von Lokomo-
tiven oder Tender reichen hierzu meistens nicht aus.
Dieser Umstand ist an der starken Funkenbildung bei
solchen stromabnehmenden Laufriddern deutlich zu er-
kennen. Abhilfe kann dadurch geschaffen werden, dal
man entweder zusitzliche Schleifer anbringt oder die
Laufréder so abbremst, daB sie etwas Schlupf gegen-
tiber den Schienen besitzen. Eine geeignete Achslagerung
des Tenders bzw. eine Federung der Achsen mull die
sichere Auflage aller stromabnehmenden Rider ge-
wiihrleisten. Tenderlokomotiven und Ellok kénnen in-
folge ihres gréBeren Volumens schwerer ausgefiihrt
werden als Lokomotiven mit Schlepptender. Thre Lauf-
achsen konnen daher eine Federung erhalten, die fiir
einen ausreichenden Kontaktdruck zwischen Laufrad
und Schiene sorgt. Wenn auBierdem die Auflage min-
destens eines Treibrades stets vorhanden ist, kann auf
die Abbremsung des Ellok-Laufrades verzichtet werden.
Dieses dient dann lediglich als Hilfsstromabnehmer fiir
den Fall, daB das stromabnehmende Treibrad auf einem
isolierten Herzstiick oder auf einer Schmutzstelle stehen
bleibt.

Auf die Stromzufiihrung zu allen Treibrddern sollte
auch bei starrer Achslagerung nicht verzichtet werden,
da niemals feststeht, welches der Treibrédder bei einer
Schienenunebenheit die Schiene beriihrt. So ist es z. B.
vorgekommen, daB bei einer verhidltnismiBig starren
Lagerung sogar bei einem Tender ein Rad auf einer
isolierten Herzstlickstelle stand, die anderen drei Réder
aber die Schienen nicht beriihrten und somit die Strom-
zufithrung zur Lokomotive unterbrochen war.

Unter Beachtung aller genannten Grundsiitze fiir die
Ausbildung der Stromzufithrung wird der Zwei-
schienenbetrieb zu einer Betriebsweise, die hinsichtlich
ihrer Einfachheit jedem anderen System iiberlegen ist.

Zwei Jahre Arbeitsgemeinschaft fiir den Modelleisenbahnbau

in der Maschinenfabrik Polysius Dessau
Gerhard Paul und Gerhard Makowsky

Vor zwei Jahren wurde in Dessau im Rahmen
der Arbeit der Kulturgruppen des FDGB in
der Maschinenfabrik Polysius ein Zirkel fiir
den Modelleisenbahnbau auf betrieblicher
Basis gebildet. Nur wenige Kollegen zeigten
anfangs Interesse an unserer technischen
Modellbahnarbeit. Diese jedoch gingen mit
viel Freude und Liebe zur Sache an die
Arbeit.

Wir haben uns den Aufbau einer Modellbahn-
anlage mit allen Sicherungsanlagen und son-
stigen Einrichiungen in Anlehnung an das
grofle Vorbild, die Deutsche Reichsbahn, zum
Ziel gesetzt. Nach Fertigstellung der Anlage
soll den Angehdrigen unseres Werkes der Be-
triebsablauf bei der Deutschen Reichsbahn
gezeigt und erliutert werden, um damit allen
Kollegen die Bedeutung der groBen Aufgaben
der Deutschen Reichsbahn als wichtigsten
Zweig unserer Friedenswirtschaft zu veran-
schaulichen.
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Zu diesem Zweck stellen wir eine Anlage her,
die sich folgendermafBen aufbaut:

Auf einer Fliche von 9 X 4 m, die aus einzel-
nen Tafeln zusammengesetzt worden ist, wird
eine zweigleisige Strecke in Spurweite HO
verlegt, die den Bahnhof ,Tiefenbach” mit
dem Bahnhof ,Tanndorf“ verbindet. An der
Strecke liegt der Haltepunkt ,Friedenau®.
Friedenau ist ein kleiner Kurort mit einem
FDGB-Ferienheim. Vom Bahnhof ,Tiefen-
bach* fihren AnschluBgleise zu einem an der
Westeinfahrt gelegenen Kalkwerk. Beim
Bahnhof , Tanndorf® befindet sich ein Sége-
werk. )
Die gesamte Strecke soll mit Oberleitung aus-
geriistet werden. Gleise, Weichen, Oberleitung
und Signale sind von uns angefertigt worden.
Auf eine Besonderheit beim Weichenbau sei
an dieser Stelle hingewiesen. Da uns eine
Drehbank mit Fréseinrichtung zur Ver-
Bild 2 ! fiigung steht, werden die Herzstiicke der
Weichen und Kreuzungen gefrdst. Wir er-
leichtern uns dadurch den Weichenbau sehr
und. erreichen auBerdem, da3 eine hohe Be-
triebssicherheit beim  Durchfahren  der
Weichen erzielt wird.

Der erste Teil des Bahnhofs ,Tiefenbach® ist
fertiggestellt worden. Zwei weitere Ab-
schnitte dieses Bahnhofs befinden sich im Bau.
Die auf den Bildern 2 und 6 gezeigte Briicke
besteht aus Karton. Sie wurde von einem Kol-
legen in nur 25 Stunden erbaut.

Der Fahrzeugpark wird teils aus Rehse- und
Fhlcke-Bausitzen angefertigt, teils selbst ge-
kaut. Eine Lok E 18 ist bereits fertiggestellt,
eine Lok E 44 und eine T 3 als Rangierlok fiir
Bahnhof ,Tiefenbach® befinden sich im Bau.
Séimtliche Bauteile der T3, also auch der
Motor, die Treibachsen, die Puffer usw,
werden selbst angefertigt.

Groffen Wert legen wir auch auf eine mog-
lichst naturnahe Landschaftsgestaltung. Neben
den Gebéduden, die zum Bahngeliinde gehéren
Bild 3 sollen noch das Kalkwerk, das Sigewerk und
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Bild 4 Gleisplan der Modelleisenbahnanlage in der Maschinenfabrik Polysius Dessau
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verschiedene Wohnhausmodelle fiir die Ort-
schaften gebaut werden.

Alle Signale werden von uns selbst hergestellt.
Es finden nur Formsignale Verwendung. Be-
sonders gut sind uns die Hauptsignale (ein-
filigelig und zweiflligelig gekuppelt) gelungen.
Weichen und Signale werden durch Doppel-
magnete angetrieben, die &hnlich aufgebaut
sind, wie die Magnete des Kollegen Horn-
bogen (siehe Heft Nr. 3/53).

Die Oberleitungsmasten wurden aus handels-
{iblichen | -~ und U-Profilen nach dem Vorbild
der alten Jochmast-Ausfithrung der Deut-
schen Reichsbahn zusammengelédtet. Da beim
mittleren Teil des Bahnhofs , Tiefenbach® bis
zu 7 Gleise zu iiberspannen sind, werden hier
Turmmasten verwendet. Auf der freien
Strecke werden selbstverstdndlich Einzel-
masten aufgestellt.

Die Bedienung der Anlage soll von 2 Gleis-
bildstellpulten aus erfolgen. Fiir jeden Bahn-
. hof ist ein Stellpult wvorgesehen. Die Stell-
pulte werden am Bedienungsstand unterge-
bracht (siehe Gleisplan — Bild 4). Diese An-
ordnung wurde gewihlt, damit die Anlage von
allen Seiten eingesehen werden kann und alle
Anlagenteile bei etwaigen Stérungen beguem
erreicht werden konnen. Zur Stromversorgung
steht uns ein Transformator mit einer Lei-
stung von 200 Watt zur Verfiigung. Gefahren
wird mit 16 Volt Gleichstrom.

Die Strecke erhilt verschiedene Blockab-
schnitte, um einen einwandfreien Vielzug-
betrieb durchfithren zu koénnen.

Einen kleinen Uberblick iiber unsere im Bau
befindliche Anlage vermitteln die Bilder 1-+:6.
Wenn wir nach zweijdhriger Tétigkeit noch
nicht sehr viel zeigen konnen, so liegt das dar-
an, dafl wir zum Zeitpunkt der Zirkelbildung
noch Laien waren und Uber keinerlei Erfah-
rungen auf dem Gebiete des Modellbahnbaues
verfiigten. Deshalb mufite anfangs auch
manches Bauteil mehrmals angefertigt
werden, bis es zur Zufriedenheit aller ausfiel. Heute
konnen wir feststellen, da wir bereits gute Erfolge
erzielt haben, und das liegt besonders daran, daBl die
meisten Kollegen auch noch daheim an eigenen Modell-
bahnanlagen arbeiten und die dort gesammelten Er-
kenntnisse nutzbringend auf unser Kollektiv {iber-
tragen.

Besonders erwidhnenswert ist die beispielhafte Unter-
stiitzung, aie die Werkleitung und die Betriebsgewerk-
schaftsleitung unserer Arbeitsgemeinschaft zuteil werden
lassen. Leider gibt es aber immer noch Kollegen, die
den hohen Wert unserer Zirkelarbeit verkennen und
flir unsere ,,Spielerei“ nur ein geringschitziges, ver-
stdndnisloses Lécheln iibrig haben. Um so eifriger
werden wir uns bemiihen, insbesondere die jungen
Kollegen fiir unsere lehrreiche und interessante Arbeit
zu gewinnen und damit das Verstidndnis fiir die volks-
wirtschaftliche Bedeutung der Deutschen Reichsbahn zu
wecken.

Den Dienststellen der Deutschen Reichsbahn, die uns
durch Rat und Tat helfen, das gesteckte Ziel zu er-
reichen, sprechen wir an diesér Stelle unseren Dank
aus. Hervorgehoben sei die stete Bereitschaft des Kol-
legen Riethausen, Dienstvorsteher des Bf Dessau-Alten,
der uns immer gerne auf alle Fragen Auskunft erteilt,
die uns bei der Deutschen Reichsbahn interessieren.
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Es wird nicht mehr allzu lange dauern, bis wir auf
unserer in Gemeinschaftsarbeit entstandenen Modell-
bahnanlage den Verkehr beginnen kénnen.

An unsere Leser!

Nach erfolgter Verlagerung der Redaktion
von Leipzig nach Berlin bitten wir, bei
“allen Zuschriften unsere neue Anschrift
Redaktion ,Der Modelleisenbahner*
BerlinW 8
Mauerstrafe 44

zu verwenden.
Die Redaktion
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Zwei Lokomotiven mit der Achsfolge 1' D 1'
Kdahler

Hans

1. Personenzuglokometive der Baureihe 39 (friithere
preuBlische Bezeichnung P 10), Betriebsgattung: P 46.19

Mit der Baureihe 39 sollte eine vollkommen neue Ent-
wicklungsstufe im Lokomotivbau Deutschlands be-
ginnen. 1919 wurde das Programm der Einheitslok auf-
gestellt, nach dem nur noch drei Kessel verschiedener
GroBe flir sémtliche Schnellzug-, Personenzug-, Giiter-
zug- und Tenderlokomotiven nétig gewesen wiren.
Die Triebwerksteile sollten ebenfalls fiir alle Lok nahe-
zu gleich sein, so da auch hier weitgehende Austausch-
barkeit bestanden hitte.

Dieser sehr gute Gedanke der Typung kam jedoch
in seiner Ursprungsform nicht zur Verwirklichung.
Lediglich aus Mangel an schweren Personenzugloko-
motiven, die auch fiir Schnellzugdienstleistungen her-
angezogen werden sollten, begann man nach den Plinen
der Preuflischen Staatsbahn und der Lokomotivfabrik
Borsig mit dem Bau der Reihe P 10 — jetzt Baureihe 39.
Deutschland war durch den verlorenen Krieg arm ge-
worden und konnte fiir den Betrieb seiner Eisen-
bahn nicht mehr die hochwertige Kohle beschaffen. Die
schlechtere Kohle zwang dazu, eine Lok mit méglichst
grofler Heizfliche zu bauen. Unter diesen Gesichts-
punkten erschien eine 1'D 1’-Lok als die gegebenste.
Der Vorschlag, eine 2'D-Lok zu entwickeln, wurde
wegen der damit verbundenen hohen Kessellage und
Profiliiberschreitung abgelehnt, so daB der Weg fiir die
1'D I'-Lok frei war.

Im Betriebsprogramm stand die Beférderung wvon
Schnellziigen im mitieldeutschen Gebirgsraum und im
Schwarzwald. Das bedeutete, daBl die Lok kriftig und
hohen Geschwindigkeiten gewachsen sein muBte. So
schlug man ein Dreizylindertriebwerk vor, wobei die
Treibstangen an die zweite Achse, die Steuerungen an
die dritte Achse angelenkt sind. Um zur Steuerung der
mittleren Maschine die Schwingenstange nicht mit

einem zu groBen Exzenter ausriisten zu miissen, liel
man diese entfallen und treibt die mittlere Schwinge
von der linken Gegenkurbel an. Alle anderen Teile
stimmen bei sdmtlichen drei Steuerungen iberein.

Es zeigte sich zu Ahfang, dafl der Schornstein mit einem
Durchmesser von 460 mm zu hohe Gegendriicke in
Schieberkisten und Zylindern hervorruft. Er wurde
deshalb bei allen Lokomotiven der Baureihe 39 durch
einen 640 mm weiten Schornstein ersetzt.

Der bekannte Dampfausstol zwischen Schornstein und
Dom beim Dampfgeben rithrt von dem Winterthur-
Zylindersaugventil her, mit dem bei der Deutschen
Reichsbahn nur die Baureihe 39 ausgeriistet ist. In
diesem Ventil befindet sich ein Teller, der vermdoge
seines Schwergewichtes nach unten fillt. Gibt der Lok-
fithrer Dampf, so strémt dieser, bevor er in die Schieber
gelangt, unter den Ventilteller, hebt diesen an einen
Sitz und schlieBt damit das Einstromrohr gegen die
freie Luft ab. Beim Heben des Ventiltellers stromt eine
gewisse Menge Dampf durch die Offnung, die das be-
kannte Gerdusch erzeugt. Der Dampf gelangt dann
durch die Einstrémrohre in die Schieber und Zylinder.
Nimmt der Lokfihrer den Dampf weg, so sinkt der
Druck unter dem Ventilteller, dieser setzt si¢h, und die
hin- und hergehenden Kolben kénnen somit {iber dieses
Ventil freie Luft ansaugen (daher: Zylinder-Saug-
ventil). Ware dieses zusitzliche Ventil nicht vorhanden,
so wiirde bei hohen Geschwindigkeiten {iber die Aus-
stromung Rauchkammerlésche in die Zylinder gesaugt,
die groBe Schiden hervorrufen kann. Uber den Zy-
lindern befindet sich auBerdem der Winterthur-Druck-
ausgleicher, der auch bei den Baureihen 42 und 52 Ver-
wendung fand. Dieser besteht aus einem Rohr, das
beide Zylinderhélften verbindet und in dessen Mitte
sich ebenfalls ein Ventilteller befindet. Bei Leerlauf
liegt dieser unten und hélt den Durchgang des Rohres
offen. Der vor dem Kolben befindliche Luftstau wird

— ' '
S 0
i . % A )
v — 9 — T M
m—— f NI R 1e
S O - S > ¥
: ’ I (1] .%,
Ty
§
1 [ 11909 (172509 10009
£ fifﬁ' 750 -t —te —-
7830 1800 -w-ta-2000 1800 ota- I 2800 2000 ~=-=-2000 2000 2800 1850
19300 &
22980
Bild 1 Typenskizze der Personenzuglokomotive Baureihe 39
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Bild 2 Personenzuglokomotive der Baureihe 39

durch das Rohr gedriickt und von dem Kolben auf der
anderen Seite wieder angesaugt. So entsteht ein Druck-
ausgleich in beiden Zylinderhdlften. Bei Fahrt unter
Dampf wird der Teller gehoben und schlie3t die beiden
Zylinderhélften ab.

Bei einigen Lokomotiven der Baureihe 39 wurden an
Stelle der nicht sehr gut konstruierten Winterthur-
Druckausgleicher und des Zusatzventiles Druck-
ausgleich-Kolbenschieber, Bauart Schulz, eingebaut,
wie sie bei den meisten Einheitslokomotiven verwendet
werden. Sie konnten sich hier aber nicht durchsetzen.
Eine andere sehr merkwiirdige Erscheinung trat bei
der ,,39 er auf, als noch sehr hohe Geschwindigkeiten
gefahren wurden. Wenn némlich der Lokfiihrer den
Dampf wegnahm, begannen pldtzlich durch die Flieh-
krifte des sehr schweren Triebwerkes die Réder zu
schleudern. Diesem Mangel konnte man durch leichtes
Anziehen der Zusatzbremse (Lokbremse) begegnen.
Die vordere Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse
in einem Kraufl~-Helmholtz-Lenkgestell zusammen-
gefalit.

Wie schon eingangs erwihnt, sollte auf dieser Lok
schlechte Kohle Verwendung finden, zumindest sollte
die Lok geeignet sein, schlechte Kohle zu verarbeiten.
Es wurde aus diesem Grunde eine groBe Heizfldche
nétig. Die Kesselleistung kann durch VergriBern der
direkten (Feuerbiichs-) oder auch der indirekten
(Rauch-, Heizrohr- und Uberhitzer-) Heizfliche ge-
steigert werden. Bei der Baureihe 39 wurde die Feuer-
biichsheizfliche vergroBert, wodurch die Feuerbiichse
eine seltsame Form erhielt. Sie verlduft zunichst in
einer Lénge von 1,50 m in breiter Form und wird dann
schmal, so dal sie zwischen den Rahmen unterge-
bracht werden konnte. Diese Form machte sich erstens
auf die Stehbolzen sehr ungiinstig bemerkbar, die in-
folge groBer Spannung hiufig rissen, und zweitens auch
bei den Heizern unbeliebt, weil sich eine derartige
Teuerbiichse sehr schwer feuern und ausschlacken 146¢.
AuBerdem sind die Lokomotiven der Baureihe 39 wahre
~Kohlenfresser¥, was den Heizern ebenfalls un-
liebsam ist. Damit ist ein schnelles ,.Abrdumen” des
Tenders verbunden, so dafl der Heizer bei dem hier ver-
wendelen preufiischen Tender miit einem nur gering
geneigten Kastenboden schon nach kurzer Fahrt auf
den Tender klettern und die Kohle nach vorn ziehen
mufB. Wenn auch die Leistung der Baureihe 39 ausge-
zeichnet ist und diese Lokomotive Schnell-, Personen-
-und Giiterziige anstandslos férdern kann, so hat sie
doch einige Schwichen. Und vielleicht hat mancher
dieser schon sehr friihzeitig erkannten Fehler dazu ge-
‘fithrt, aus der ,,39er” keine Einheitslok werden
zZu lassen.
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Wir konnen an dieser Konstruktion erkennen, daff -
nicht nur die Leistung und das ,, AuBere” entscheidend
fiir die Beschaffung von Lokomotiven sind, sondern
daBl auch leichte Bedienung und Zuginglichkeit aus-
schlaggebend fiir die Weiterentwicklung sein konnen.

Trotzdem soll sich der Modelleisenbahner nicht davon
abhalten lassen, diese formschine Lok nachzubauen
und sie so zu verwenden, wie es bei der Deutschen
Reichsbahn heute noch iiblich ist. Sie wird besonders
in Mitteldeutschland (in Erfurt, Reichenbach, Zwickau
usw.) im schweren Schnell- und Personenzugdienst
verwendet und hilft auBerdem oft im leichten Giiter-
zugdienst aus. Auch in der stidwestdeutschen Gebirgs-
gegend (Stuttgart usw.) wird sie noch héufig eingesetzt.

Einige Daten der Baureihe 39:

Betriebsgewicht 110 t
Reibungsgewicht 6t
mittl. Achsdruck 191
Kesseldruck 14 atii
Rostflache 4 m*
Feuerbiichsheizfliche 17,51 m®
Verdampfungsheizfliche 217 m?®
Uberhitzerheizfliche 82 m*
Hochst-PS (am Zughaken bei

Vg =60 km/h) 1425
groBte Zugkraft (am Zughaken

bei Vv ) 152 t
grofite Geschwindigkeit (Vg) 110 km/h
Anzahl der gebauten Lok 260
Urheberfirma Borsig
erstes und letztes Beschaffungs-

jahr : 1922 ... 1927

2. Giiterzuglokomotive der Baureihe 41
Betriebsgattung: G 46.18/20

Der giinstigen Achsfolge 1’D1’ bediente man sich auch
bei der Konstruktion einer mittleren Giiterzugloko-
motive der Baureihe 41.

Eine Giiterzuglokomotive mit der Achsfolge 1'D1” war
bei der Deutschen Reichsbahn bis 1934 noch nicht zu
finden — mit Ausnahme von Tenderlokomotiven. Aus
der Notwendigkeit heraus, fiir den beschleunigten
Giiterverkehr schnellstens eine wirtschaftliche Loko-

* motive zu bauen, entstand die Lok der Baureihe 41.

Abgesehen von dem Fahrgestell gleicht die Lok voll-
kommen der Baureihe 03. Das trifft ganz besonders fiir
den Kessel zu, Lediglich der Aschkasten mufite wegen
der Bisselachse, deren Deichsel zwischen der letzten
Kuppelachse und der Laufachse liegt, eine Anderung
erfahren. Die Form des Aschkastens wurde nach den
Probefahrten der ersten Lokomotiven fiir die weiteren
Lok der Baureihe 41 nochmals dahingehend geédndert,
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Bild 3 Giiterzuglokomotive der Baureihe 41

dall man seitlich Luftklappen anbrachte. Durch die
Verwendung besonderen Stahls konnte der Kessel-
druck gegeniiber dem der Baureihe 03 urspriinglich
mit 20 atii festgelegt werden, was eine hohere Leistung
der ,41er“ zur Folge hatte. Nach 1945 hat man den
Druck jedoch auf die iibliche Spannung von 16 atii
herabgesetzt.

Wiéhrend die hintere Laufachse in einem Bisselgestell
lagert, verwendete man vorn ein KrauB-Helmholtz-
Lenkgestell. Die beiden Laufgestelle, respektive die
Tragfedern der Laufachsen sind durch lange Ausgleich-
hebel mit den Tragfedern der benachbarten Kuppel-
achsen verbunden. Durch Umstecken des mittleren
Bolzens an den Ausgleichhebeln kann der Achsdruck
wahlweise auf 18 t oder 20 t eingestellt werden. Somit
kann das Reibungsgewicht verschieden sein, was im
Gattungsschild mit G 46.18/20 ausgedriickt wird. Be-
kanntlich kann durch das Umstecken des Bolzens das
Lok-Gesamtgewicht nicht gedndert werden. Die Ver-

Einige Daten. der Baureihe 41:

Betriebsgewicht 1019 t
Reibungsgewicht 70 oder 78 t

mittl. Achsdruck 17,5 oder 19,5 t
Kesseldruck 20, jetzt 16 atli
Rostfliche 4,09 m?
Feuerbiichsheizfliche 16,15 m?
Verdampfungsheizfliche 203,65 m?
Uberhitzerheizfliche 72,22 m? _
Hochst-PS (am Zug-

haken bei

Ve = 40 km/h) 1430
griofte Zugkraft (am

Zughaken bei Vg) 144 t
grofite Geschwindig-

keit (Vg) 90 km/h
Anzahl der gebauten

Lok 366
erstes Beschaffungs-

jahr 1934
Urheberfirma “Schwartzkopft

dnderung des Reibungsgewichtes geschieht aber da-
durch, daB bei der einen Bolzenlage die Laufachsen
mehr und die Triebachsen weniger belastet sind (etwa
175 t, sdmtliche Lokachsen) und bei der anderen-
Bolzenlage die Laufachsen weniger, dafiir die ange-
triebenen Achsen mehr Lokgewicht aufnehmen (die
angetriebenen 'Achsen etwa 19,5 t).

Im allgemeinen wurden auch bei der Baureihe 41 im
Sinne der Einheitsausfilhrung viele Teile austauschbar
gehalten. Das gilt sogar fiir die Zylinderbldcke.

Die Lok der Baureihe 41 erwies sich als sehr brauchbar.
Sie kann fiir jede Dienstleistung herangezogen werden.
So sieht man sie vor Schnellziigen zwischen Berlin und
Magdeburg oder auf der Stralsunder Strecke. Auch in
Westdeutschland wird sie im Schnellzugdienst einge-
setzt. Thr Hauptaufgabengebiet liegt aber in der For-
derung von Schnellgiiterziigen. Zur Forderung von
Personenziigen ist sie ebenfalls bestens geeignet.
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Bild 4 Typenskizze der Giiterzuglokomotive Baureihe 41

Eine ferngesteuerte Schiebebithne mit Torautomatik

(Fortsetzung und SchluB)
Die Schaitung .

Bevor wir weiterarbeiten und die Kontaktschiene ein-
bauen, wollen wir zum besseren Verstidndnis zunéchst
dié Schaltskizze (Bild 12) betrachten.

Gi und Ge: sind die beiden mittleren Grubenschienen;
letztere hat isolierte Stellen, die durch Verdickungen

80

in der Skizze gekennzeichnet sind. Auf den beiden
Schienen schleifen die beiden Schleifer Si und S:, die
an der Schiebebiihne befestigt sind.

M ist der Motor fiir die Torautomatik; zu ihm gehort
der Kontakt Ki. Er sei bei dieser Gelegenheit mit er-
wiéhnt, interessiert uns aber erst spiter.

M: ist der Motor fiir die Schiebebiihne. Zu seiner Be-
dienung ist der Kontakt Kz und der Umschalter U mit
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seinen Kontakten Ui---Us: notwendig. A und C sind
die AnschluBklemmen des Transformators. Um die
Schiebebiihne in Bewegung zu setzen, wird der Kon-
takt Kz bedient. Der Stromverlauf ist dabei folgender:
Trafo A—Ui—K:—Anker M:—Us—Feldmagnet M:—
Trafo C.

Nach wenigen Augenblicken hat sich durch die Be-
wegung der Biihne der Schleifer S: von der Isolier-
stelle entfernt und K: braucht nicht mehr gedriickt zu
werden.

Der Stromverlauf ist jetzt:

Trafo A—Ui—G:—S:+—S1—Gi—Anker M:—Us—Feld-
magnet M=—Trafo C.

Die Schiebebiihne lduft also selbsttitig bis der Schleifer
S: die nidchste Isolierstelle erreicht hat und dort aufge-
laufen ist. Dann ist der Motorstrom wieder unter-
brochen und die Biihne steht still.

Ebenso arbeitet die Schaltung, wenn der Umschalter U
umgelegt wird; die Kontakte U: und Ui steuern den
Motor auf die entgegengesetzte Drehrichtung um.

Die Kontakte Ki und K: sind einfache Klingelknépfe,
der Umschalter U ist ein doppelpoliger Umschalter,
wie er in verschiedener Ausfiihrung in den Fachge-
schiften erhiltlich ist.

. Nachdem wir das Prinzip der Schaltung kennengelernt
haben, konnen wir die Schaltung ausfilhren. Der An-
schluf der 5 Schuppengleise wird wohl jedem ohne
besondere Richtlinie moglich sein. Die Schuppengleise
sind abschaltbar einzurichten, damit die Lok auf ihnen
stromlos abgestellt werden kénnen.

Zuniichst muBl die Kontaktschiene G: bearbeitet
werden. Wir fahren die Schiebebiihne in eine Stellung,
in der sich Biihnengleis und Schuppengleis genau
gegeniiberstehen, und markieren den Punkt, wo der
Schleifer S: auf der Schiene Gs liegt. Dann nehmen wir
die Schiene heraus und feilen an dieser Stelle den
Schienenkopf mit einer kleinen Vierkantfeile sauber
heraus. Zunéchst werden etwa 2,5 mm ausgefeilt. Dann
klemmen wir in die so entstandene Kerbe ein Stiick
Hartpapier von entsprechender Gréfie. Die Oberfliche
wird glatt gefeilt, damit der Schleifer nicht hingen
bleiben kann. Die Schiene wird dann wieder eingesetzt.
In beiden Richtungen soll erprobt werden, ob die
Biihne richtig am Schuppengleis anhélt. Ist das Isolier-
stiick zu kurz, so wird die Schiebebiihne ohne Unter-
brechung weiterlaufen. In diesem Falle muBl die Kerbe
etwas ldnger gefeilt und ein groBeres Stiick Hartpapier
eingesetzt werden. Wir werden bald die richtige Linge
herausgefunden haben, die sich danach richtet, um
wieviel der verwendete Motor nach dem Abschalten
noch nachlduft. Ebenso wird bei den vier anderen Stel-
lungen der Bilhne verfahren.

Diese Arbeit erfordert etwas Geduld. Je genauer wir
aber arbeiten, desto besser funktioniert unsere Biihne
nachher im Betrieb.

Wenn alles in Ordnung ist, bauen wir die Schiene fest
ein.

Die Torautomatik

Aus U-Profilen wird der Rahmen mit den Torpfosten
angefertigt, den wir {iber den Toren mit Fenstern aus
Cellon und den Standnummern versehen konnen. Die
Hohe befrigt 85 mm und die Breite fiir jede Tordffnung
60 mm. Die Pfosten werden unten rechtwinklig umge-
bogen und spéter auf die Grundplatte geschraubt. Dann
fertigen wir 10 Torfliigel an; sie werden 62 mm hoch
und 28 mm breit zugeschnitten. Zwecks Wellblech-
oder Bretterimitation ritzen wir die Torfliigel mit einer
ReiBfnadel und l6ten ringsum einen 1 mm breiten Blech-
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streifen auf; ebenso eine Querstrebe, damit die Tore
ein natiirliches Aussehen erhalten. Aus 2 mm breiten
Blechstreifen werden 20 Tiirbdnder hergestellt, die wir
spiter an die Tiirfligel anloten. Die 20 Tirangeln
fertigen ‘wir aus Messingdraht 1 mm () an und léten
sie an die Tiirpfosten an. Es empfiehlt sich, den Rahmen
mit den Torpfosten bei dieser Arbeit auf den Tisch zu
legen, weil sich so die Tiiren besser einpassen lassen.
Die Torfliigel werden dann genau in die richtige
Stellung gebracht, ein Tirband auf die Tiirangel ge-
schoben und dann das erstere an das Tor angelétet. Die
Tore miissen wir selbstverstidndlich kennzeichnen, denn
es wird kaum gelingen, so genau zu arbeiten, daf jedes
Tor an jeden Pfosten paBt. Ist diese Arbeit getan, so
konnen wir den Rahmen mit den Torpfosten auf dem
Grundbrett montieren und die Tore einhéngen.

Als Nichstes haben wir uns die Hebelarme fiir die Tor-
fliigel anzufertigen, Bild 13 zeigt die Hebelarme fiir die
rechtén Fligel, Bild 14 diejenigen fiur die linken

|t 70 ——h---‘_j_..]
'

Bild 14 Hebelarm — linke Torgeite
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Bild 15 Lagerbock fiir die Torautomatik

Fliigel (von aufien gesehen). Von jeder Sorte bendtigen
wir 5 Stiick. Sie werden aus Messingdraht 1 mm @
hergestellt. Es ist zweckmaBig, sich auf einem Brett-
chen die angegebenen MaRBe mit kleinen Négeln festzu-
legen und dann die Hebel um diese Nigel in die rich-
tige Form zu biegen. Der Winkel von 45° wird zuletzt
gebogen. Die fertigen Hebel werden an die Torfliigel
angelétet und miissen sich ohne gegenseitige Be-
rithrung aneinander vorbeibewegen kénnen.

Die 5 linken und auch die 5 rechten Fliigel werden mit
je einem Gesténge gekuppelt, das wir aus U-Profil 2 X
2 X 2 mm anfertigen. Wir stellen nun fest, ob. sich alle
Tore gleichmiBig o6ffnen und schlieBen; kleine Unge-
nauigkeiten werden durch Nachbiegen der Hebelarme
ausgeglichen.

Nun miissen wir den Lagerbock fiir den Antrieb her-
stellen. Bild 15 zeigt diesen Bauteil mit allen erforder-
lichen MaBen, Er ist auch im Bild 3 gut zu erkennen.
Als Material verwenden wir 3 mm dickes Eisen- oder
Aluminiumblech. Der Lagerbock trigt die waagerechte
Welle mit Schneckengetriebe 1:20, die zum Antriebs-
motor fithrt und die senkrechte Welle mit den beiden
Kurbelarmen, die in Bild 16 nochmals dargestellt
sind.

Unterer Kurbelarm

9

77—

Oberer Kurbelarm

3%

Bild 16 Oberer und unterer Kurbelarm

Bei der Montage der Torautomatik gehen wir wie folgt
vor: Wir befestigen zunichst den unteren Kurbelarm,
an dem wir eine etwa 25 mm lange Schraube
M 2 angebracht haben, an der senkrechten Welle.
Sodann bringen wir ihn in seine duBerste Stellung und
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schlieBen die 5 linken Torfliigel, die er hewegen soll.
Darauf verbinden wir die 5 Hebelarme an den Toren
mit je einem Gestinge, das wir aus einem Stiick U-
Profil 2 X 2 X 2 mm herstellen. Die letzte Schubstange
setzen wir auf den aus der Schraube bestehenden
Kurbelzapfen des unteren Kurbelarmes auf. Drehen
wir jetzt die senkrechte Welle mit der Hand, so werden
sich die Tore 6ffnen und schlieBen. Geht dies einwand-
frei vor sich, wird der obere Kurbelarm auf dem
Kurbelzapfen befestigt und in gleicher Weise werden
die Hebelarme der 5 rechten Torfligel mit dem Ge-
stinge gekuppelt. Es ist nun erforderlich, die zweite
Schubstange, die auf den Kurbelzapfen des oberen
Kurbelarmes aufzusetzen ist, an dem Hebel des
zweiten Torfliigels anzubringen, weil sonst die
Lénge der Schubstangen verschieden sein wiirde und
die Funktion ungenau wird. Drehen wir die senkrechte
Welle wieder von Hand, so miissen sich alle 10 Tor-
fliigel gleichm&Big o6ffnen und schlieBen.

Jetzt ist auch verstdndlich, warum der Motor Mi, der
mit dem Kontakt K1 in Gang gesetzt wird, nur in einer
Drehrichtung arbeiten mufi. Die Kurbeln bewirken das
Offnen und SchlieBen der Torfliigel. Damit sich die
Gestiinge im Betrieb nicht von den Hebelarmen ldsen
kénnen, wird ein Plédttchen aus Blech auf den Hebel-
arm geldtet. Zum SchluB wird noch eine Antriebswelle
mit einem Schneckengetriebe 1 :30 zum Antriebsmotor
gefiihrt und die Torautomatik kann dem Betrieb iiber-
geben werden. Wer ganz modellgerecht bauen will,
kann auch noch ein Gleissperrsignal auf der Schiebe-
bithne anbringen, das wihrend der Bewegung der
Schiebebiihne ,Halt! Fahrverbot!* (Signal Ve 3) und
beim Stillstand ,,Fahrverbot aufgehoben!* (Signal Ve 4)
zeigt. Dazu wird eine kleine Spule mit etwa 300 Win-
dungen Kupferdraht 0,2 mm () und einem Eisenkern
in dem Maschinenhaus untergebracht. Der Eisenkern
wird durch ein kleines Gestdnge mit dem Gleissperr-
signal verbunden und bewegt dieses in die Halt- und
Fahrt frei-Stellung.

Beim Zweischienensystem miissen wir dann allerdings
eine der beiden #uBeren Grubenschienen als Kontakt-

schiene ausbilden, &hnlich der Kontaktschiene fiir den
Schiebebiihnenmotor. Fiir die Stromzufuhr zur Schiene
der Schiebebithne miissen wir dann den Seilantrieb
verwenden. Beim Fahrleitungsbetrieb wird der Seil-
antrieb sowieso fiir die Stromzufuhr zur Mittelschiene
benutzt. Da wir auch hier eine zweite Kontaktschiene
benodtigen, mufl eine AuBenschiene der Schiebebiihne
ebenfalls durch den Seilantrieb mit Fahrstrom ver-
sorgt werden. Wir miissen also die beiden Antriebs-
wellen in der Biihnengrube durch eine Muffe aus
Isoliermaterial gegeneinander isolieren, damit ein Teil
des Seilantriebs den Fahrstrom fiir die Mittelschiene
und der andere Teil den Fahrstrom fiir die AuBen-
schiene der Schiebebiihne fithren kann.

Zum Schlull will ich noch einige kleine Hinweise wegen
des Anstrichs geben. Metallteile der Schiebebiihne,
aber auch Wagen- und Lok-Modelle, werden am besten
mit ,,Wilbra“-Lederfarbe angestrichen. Diese Farbe ist
in allen Tonungen in kleinen Mengen zu haben. Sie
trocknet sehr schnell, ist matt und man schmiert mit
ihr nicht die Feinheiten an den Modellen, wie z. B.
Bretterfugen usw., zu.

Fiir Holzteile verwende ich stets die im Handel er-
héltliche Farbe fiir Plakatmalerei. Sie ist wasserldslich
und kann durch Mischung in den verschiedensten
Toénungen hergestellt werden. Nach dem Trocknen ist
diese Farbe wischfest und stumpf.

Beim Anstrich der Schiebebiihne gehe ich folgender-
maBen vor: Die Farbe wird in einem zementgrauen
Ton nicht zu diinn angeriihrt. Nach erfolgtem Anstrich
148t man sie fast vollig trocken werden. Dann nehme
ich ein feines Sieb, in dem sich braunes Farbpulver
befindet, wie es der Maler zur Herstellung von Leim-
farbe verwendet. Mit dem Sieb wird iiber die fast ge-
irocknete Fldche ganz wenig braunes Pulver gestreut.
Dann wird ein Pinsel genommen und das Pulver ver-
strichen. Es entsteht dadurch ein graubrauner un-
gleichméaBiger Anstrich, der der Wirklichkeit recht
nahe kommt. Nach einigen Versuchen wird es dem
Modellbauer bald gelingen, die erwiinschte Farb-
wirkung zu erzielen.

Das kleinste Dampflokmodell
(Fortsetzung von Seite 44)

Da im Handel keine wvorbildgetreuen Ré&der, deren
Durchmesser bei der Hauptausfithrung 1080 mm be-
trégt, fiir die Baugrofle 0 erhiltlich waren, habe ich die
Rédder gedreht und die Radspeichen ausgesdgt. Nach-
einander fertigte ich dann alle Bauelemente an, die fiir
das Lokmodell bendtigt wurden. Die Zylinder ent-
standen aus Sechskantmessing mit aufgeldoteten und
verschraubten Schieberkisten, die Steuerung sowie die
Treib- und Kuppelstangen aus Stahlblech. Alle beweg-
lichen Teile mulliten unter sorgféltiger Beachtung
leichter Géngigkeit pafigerecht hergestellt werden.

Um eine brauchbare Flammenlinge zu erreichen, habe
ich die Verbrennung nach der Art der Anordnung der
Feuerkiste in den Kessel gelegt. Nachdem der Kessel
und die Dampfmaschine montiert waren, unternahm
ich den ersten Betriebsversuch, der fiir meinen Modell-
Kessel vernichtend ausfiel. Die Flamme des Brenners
erstickte. Ohne Erfolg verkiirzte ich dann die Feuer-
kiste an den Seiten, um mehr Verbrennungsluft zu-
fiihren zu konnen. Es kam hierbei nicht mehr heraus
als eine ,,Warmwasserheizung®”. Der Kessel blieb un-
brauchbar und kam in den Schrott. Nun stellte ich
einen neuen Kessel aus Kupferblech 0,5 mm mit Ver-
brennungsraum, Wasserrohr und Flammrohr her. Der
Brenner, der in sehr kleinen Abmessungen gehalten
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Bild 2 Blick in die Rauchkammer

sein muBte, um zwischen den beiden letzten Achsen
noch ausreichend Platz zu finden, wurde gegen einen
Vergaserbrenner ausgetauscht. Hiermit scheiterten die
Versuche aber auch, da die Heizkraft dieses Brenners
zu gering war. Erst mit einem Dreidocht-Brenner
(Spiritusbrenner) und dem neuen Kessel konnte ich
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endlich Dampf erzeugen. Der zweite Fahrversuch fithrte
jedoch auch noch nicht zum gewdlinschten Ergebnis.
Der Dampf strémte wirkungslos aus den Zylindern
heraus. Infolge der Schriglage des Schieberspiegels
war es dem Dampf moglich, die Muschelschieber aus-
zuheben und gleich durch den Ausstrémkanal zu ent-
weichen. Nachdem ich die Schieber mit etwa 0,5 g Blei
beschwert hatte, fuhr die Lok zum erstenmal. Aber
man konnte den Lauf der Lok fast mit dem Hoppeln
eines Hasen vergleichen. Bei der Suche nach dem Fehler
zeigte es sich, daBl die Behauptung den Tatsachen ent-
spricht, daBl gegeneinander bewegliche Bauteile aus
gleichem Material einen groferen Reibungswider-
stand {iberwinden miissen als Bauteile aus verschie-
denem Material.

Die stdhlernen Stangenkopfe der Treib- und Kuppel-
stangen klemmten auf den ebenfalls stdhlernen Treib-
und Kuppelzapfen. Diese Schwierigkeit wurde durch
den Einbau von Messinglagern beseitigt. Da nun noch
die Kondensverluste zu hoch waren, wurde &hnlich
wie bei den Heildampflokomotiven der Deutschen
Reichsbahn verfahren und das Einstrémrohr nach Art
der Uberhitzer in das Flammrohr verlegt. Wenn auch
bei der geringen Heizwirkung nicht von einer Uber-
hitzung gesprochen werden kann, so erzielte ich doch
eine Verbesserung der Leistung durch Nachverdamp-
fung von iibergerissenem Kesselwasser.

Um wihrend des Betriebes die Fahrgeschwindigkeit
beeinflussen zu kénnen, habe ich die Lok mit einer be-
triebsfihigen Federkraftbremse ausgeriistet. Durch
einen am Gleis angebrachten Anschlag kann die Bremse
ausgelost werden. Die Nachbildung der Luftpumpe
wurde als Oler fiir die Zylinder- und Schieberkasten-
schmierung ausgefiihrt.

Wenn ich nun abschliefend iiber die Leistung der Lok
berichte, will ich zunédchst noch einmal auf einen fiir
die Leistung von elektrischen Lokomotiven und Dampf-
lokomotiven bedeutsamen Unterschied aufmerksam
machen. Elektrische Lokomotiven verfiigen bei Be-
triebsbeginn sofort tiber die volle Leistung der Motoren,
wihrend beim Dampfbetrieb immer erst der Kraft-
trédger erzeugt werden mufi. Dies geschieht bei meinem
Modell mit nur 50 g Kesselwasser, das sehr schnell ver-
dampft werden muf}, um den Zylindern die erforder-
liche Dampfmenge zuzufiihren. Der Zylinderdurch-
messer betrdgt 10 mm, der Kolbenhub 14 mm. Auf
Grund des geringen Kesselinhaltes kann die Betriebs-
dauer auch nur kurz sein. Wenn auf 80° C vorgewéirmtes
Wasser eingefiillt wird, ist nach einer Wartezeit von
etwa 10 min die bendtigte Dampfspannung vorhanden.
Das gesamte Kesselwasser verdampft in weiteren
10 min. Gleichzeitig ist die Fiillung des Spiritusbrenners
verbraucht. Das Nachspeisen des Kessels und des
Brenners wihrend der Fahrt ist bei der Kleinheit dieses
Modells nicht mdglich. Um weiterfahren zu kénnen,
muf} also wieder Wasser und Spiritus aufgefiillt werden.
Dann kann der beschriebene Vorgang erneut beginnen.
Durch die notwendige Wartung kann der Betrieb mit
diesem Modell zweifellos sehr interessant gestaltet
werden. Die Tatigkeit des Bedienenden kommt der
eines wirklichen Lokfiihrers am néchsten.

Die Leistung der Lok ist in den verschiedenen Betriebs-
perioden sehr unterschiedlich. Anfangs, wenn die Zy-
linder noch nicht ausreichend erwédrmt und die
Kondensverluste noch groB sind, betrigt die Zugkraft
am Haken 50 g. Diese steigt dann bis zum Hochstwert
von 120 g an. Da fiir einen Ci-Wagen etwa 20 g Zugkraft
erforderlich sind, kann die Lok unter Beriicksichtigung
der Bogenwiderstinde 4 solche Wagen fordern. Am giin-
stigsten ist die Zugleistung gegen Betriebsende, wenn
also nur noch wenig Kesselwasser vorhanden ist und
dadurch die Dampferzeugung beschleunigt wird.
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Dieses kleinste Dampflok-Modell beweist, daB in der
Baugrife 0 eine leistungsfihige Modelldampflok ge-
schaffen werden kann, wenn man eine moderne Dampf-
lok mit hoher Kessellage und gréBerem Kessel als
Vorbild wihlt und einen Brenner von grofer Heiz-
kraft verwendet.

Buchbesprechungen

Zeitschrift ,Jugend und Technik*

Herausgeber: Zentralrat der FDJ. Verlag: Junge
Welt. Erscheint monatlich. Preis 0,75 DM pro Heft.

Seit Juli 1953 erscheint die populédrtechnische Monats-
schrift ,,Jugend und Technik®. Wie schon der Titel der
Zeitschrift besagt, wendet sie sich in erster Linie an
unsere Jugend im Schul- und Lehralter.

Die &ufiere Aufmachung und die abwechslungsreiche
Gestaltung der einzelnen Hefte wird dieser Aufgabe in
gelungener Weise gerecht. Recht anschaulich werden
die Grundlagen der modernen Technik beschrieben. So
behandelt z.B. im Heft 2/1953 ein Aufsatz die Um-
wandlung der Wirmeenergie eines Dampfkraftwerkes
in elektrische Energie. An anderer Stelle wird iiber
Windkraftwerke und im Heft Nr. 3/1953 beispielsweise
iiber die Saaletalsperren berichtet. Ein besonderer
Platz wird der fortgeschrittenen Technik der Sowjet-
union und der Volksdemokratien eingerdumt. So er-
fadhrt man Interessantes {iber den Bau des grofien bul-
garischen Lenin-Hiittenwerkes, iiber die Herstellung
von Turbinen fiir das Kraftwerk von Zimljanskaja.
iiber vollautomatische Fabriken usw.

Sehr wertvoll ist fiir unsere lernende Jugend die aus-
fiihrliche Darstellung der sowjetischen Neuerer-
methoden. Genaue Angaben iiber Schnittgeschwindig-
keit, Vorschub und Drehstahl ermoglichen den Lehr-
lingen der Metallberufe die Anwendung von Neuerer-
methoden bereits wéhrend der Lehrzeit.

Interessante Betrachtungen {iber die zukiinftige Welt-
raumschiffahrt und dhnliche Probleme runden das Bild
dieser Zeitschrift ab.

Diese Zeitschrift gehért in die Hand eines jeden jungen.
an der Technik interessierten Menschen. Den jiingeren
Modelleisenbahnern muf die ,Jugend und Technik"
besonders empfohlen werden, da eine Reihe von Bei-
trigen die Grundlagen der Elektrotechnik, Metall-
bearbeitung usw. vermitteln. Erhard Schriter

Mitteilungen

Broschiire ,Die Modelleisenbahn*

Diese Broschiire, die der Redaktion in beschréinkter
Anzahl zur kostenlosen Abgabe an unsere Leser zur
Verfiigung stand, ist restlos wvergriffen. Den Lesern,
deren Bestellungen nicht mehr beriicksichtigt werden
konnen, wird das eingesandte Porto zuriickgegeben.

Wir bitten, von weiteren Bestellungen abzusehen.

Berichtigung

Heft Nr.10/1953, Seite 299, Bild 10:

In der Typenskizze der Ellok E 10003 ist das Maf3 fir
den Drehzapfenabstand falsch. Der Drehzapfenabstand
betrdgt nicht 11 300 mm, sondern 8000 mm.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 2/1954



Fahet feoi! — 195% im neiers Kies! |
E M I L B A I- K E y DRESDEN-A 20, Reicker Straffe 15 — Telefon 46392

Die Spezialgrofhandlung fir Modelleisenbahnen und Zubehér — Technische Lehrmittel
Von Herstellern einschligiger Artikel erbitten wir Angebote

Wir fihren: Modell-Lok und Bahnen in H0 und 0 Spur aller Fabrikate

fiir Wechselstrom-Bahnbetrieb Glei

.

Neuheit: Modell-Lok, Achsfolge 2 C1
| und Zubeh&r fir 2- und 3-Leiter fiir Spur HO und 0

Neuheit: Metall-3-Leiterschienen Spur Ho, alle Leiter isoliert .
Temos-Modellbaulen, Bahnhéfe, sonstiges Zubehér aller fiihrenden
Abgabe nur an Wiederverkiufer

aller Art fiir Spur Ho und 0 -+
Fabrikate -

Wagenmaterial, elektr. magn. Signale

Soeben erschien

Die Sowjetunion auf dem Wege

=z Komnewenismas

2. Folge

Eine Bildmappe im Format DIN A 3 quer
Mit 16 illustrierten graph. Darstellungen

Preis 3,— DM.

Ein hervorragendes Lehr- und Anschauungs-
material fiir den politisdien Unterricht in
allen Schulen, Kursen sowie Lehrgingen
der Parteien und Massenorganisationen.
Das Material eignet sich ausgezeichnet fiir
die  Ausgesialiung  von  Wandzeitungen,
Ausstellungen und fiir alle technischen und

padagogischen Kabinette.

VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN W8

Franzisische Stralle 53-55 - Sammelruf 225371

W

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschift fiir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Ouarsira@: 27

5 Minuten vom Hauptbahnhof

JOHANNES KEIL
Meiken

Kuri-Hein-Str. 15 Ruf 3298
liefert alles fiir die Eisenbahn

®# Modellbahnen
M o D E I' I' BA U Zubeh&r « Bastelteile
fur Architektur und Technik Reparaturen - Versand

PIKO- und MEB-Vertragswerkstatt

ERHARD SCHLIESSER
LEIPZIG W33
- Georg-Schwarz-Strafe 19

Katalog und Preisliste Nr. 1 gegen
Einsendung von DM —,50

ARTHUR WEHRMANN

Michendorf (Mark)

Polsdamar Strake 22 5
BiroBerlin M 54, Wilh.-Piack-Str.112
Zeichnungen: Modelle:Bauslemania -

Modelleisenbalinen
Ausfiihr
Reparaturen .- Radiobastler- und Elektroartikel

HERBERT PINETZKI
BERLIN N4 . INVALIDENSTRASSE 1a

in verschied

Zubehor -

WILHELMY

ELEKTRO-EISENBAHNEN

RADIO;

CELEKTRO.

ab 15. 1. 54 ab 15, 1. 54
Im ,neuen”, modernen, groljen Fachgeschift
Gute Auswahl in 0 und Ho-Anlagen Spielzeug aller Art
Veriragswerkstatt fiir Piko-Gliold-MEB

Berlin-Lichtenberg - Normannenstrafje 38 - Ruf 5544 44
Am U- und S-Bahnhof Stalin-Allee

Elekirisdhe Bulli-Eisenbahnen

und Zubehir Spur HO
Leichnungen und Einzelleile

fiir den Eisenbahn-Modellbau

Erhaltlich im Fachhandel

Anfertigung simtlicher Verkehrs- und In-
dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

LHER

Berlin-Treplow

Technische Lehrmittel —
Lehrmodelle

Heidelberger StraBe 75/76

Fernruf 677622
833 Weidien-Herzstiide HO nad NORMAT DM ~.61
834 Hrenzungs-Herzstiidk HO nath NORMAT DM -.52

Wir fertigen:

LEHRMODELLE
SCHIFFSMODELLE
VERKEHRSMODELLE
AUSSTELLUNGSMODELLE
UNIVERSALBAUKASTEN
EISENBAHNZUBEHUR Spur HO

RUDOLF STOLL, Fabrik techn. Lehrmittel

BERLIN NO 18 . Oderbruchstr. 12—14 . Orisgespriiche: 594791
Ferngespriche: 594792




Zeike-Bakmes,

Elektro-mechanische Qualitatsspielwaren’

Erzeugnisse der grofjen Spurweife 0 (32 mm)

Ein bewéihrtes und handliches Modell-Format, das
anschaulich und wirkungsvoll der Jugend die richlige
Vorstellung einer Eisenbahn geben kann.

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unserenKindern
das Inferesse fiir den spateren Modellbahn-Sport

wecken,

Formschéne und inferessante Modelle

& verschiedene Lok-Typen

24 verschiedene Wagen-Typen

Reichliches Zubehér fiir Grofi-Anlagen
Zuverllissige Fernschaltung .System Zeuke*
Automatische Zeuke-Patent-Kupplung
Gréfte Zugkraft durch Spezial-Radbelag
Eigenes Patent-Pilzschieifer-System
Stabiles und triltfestes Schienenmaterial

Ideale Einknopf-Bedienung durch Pulttrafo'RT 85 OW

Uhrwerk-Bahnen

Wachsendes Ferfigungs-Programm
Gréhte O-Produklion in der DDR
Ausstellungs- und Lehr-Anlagen

Neuheiten fiir 1954:
Ellok E 44
Diesel-5chnelltriebwagen
Gedeckter Giliterwagen
Kihlwagen
G-Wagen mit oder ohne Bremserhaus
Beschrankter Bahnilbergang, el.-magnetisch
Schaltpult fir Dauerstrom

Vergréfyerter Ausstofy von Schienen, Weichen,
Einzellok und el.-magnetischem Zubehér

Schienenprofil in Meterware fiir Selbstbau

Sie fahren gut mit Zeuke-Bahnen!

ZEUKE & WEGWERTH
BERLIN-KOPENICK

Elektromechanische Qualitétsspielwaren

Ab Fabrik kein Verkauf an Private!

Wir liefern aus

TASCHENBUCH

- Das Wirtsdhaifsjahr
1954

DINAG + 276 Seiten + Ganzleinen - 2,50 DM

6. Jahrgang

‘ Das seit Jahren in unserer Wirtschafi
und Verwaltung gut eingefithrte Taschen-
buch gibt auch diesmal eine schnelle und
brauchbare Hilfe am Avbaiisplatz, anfDienst-
reisen, bei Tagungen, Konferenzen und
Besprechungen. Durch eine Auswahl von
Gesetzen und Verordnungen im
Kleinen wirtschaftsrechtlichen Archiv
liir volkseigene Befriebe
mit Sachregister
erhilt es einen neuen wertvollen Imhalt
Das bekannte umfassende
Anschriftenverzeichnis
der Dienststellen, Institute und Organisa-
tionen unserer Wirtschaft und Verwaltung
wurde erweitert und wesentlich iibersicht-
licher gestaltet,

Weiteres aus dem Inhalt:
Vorwort des Stellvertreters des Minister-
prisidenten Heinrich Rau

Der neue Kurs
Von Ministerpriisident Otto Grotewohl

Kalendarium mit Raum fiir Notizen
Ubersicht iiber die Preishewegung in der DDR

Literaturverzeichnis aller Fachgebiete der
Wirtschaftswissenschaften

Die neuen Autokennzeichen der DDR
ABC der Reisekostenvergiitung
Ausfiihrliche Post- und Bahntarife

Zinstabellen und Zinsdivisoren und anderes
mehr,

Bestellungen bei jedor Buchhandlung oder

direkt beim Verlag, Berlin W 8, Franzsische
Strafle 53-55.

'
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